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Предисловіе R. I. Буковецкаго.

Русская желѣзнодорожная литература очень обширна. Многія
стороны желѣзноцорожнаго хозяйства изучены съ исчерпывающей
полнотой въ трудахъ А. И. Чупрова, П. П. Мигулина, К. Я. Загорскаго
и цѣлаго ряда другихъ изслѣдователеи.' Но къ сожалѣнію, вся эта

литература относится къ эпохѣ созданія русской желѣзнодорожной

сѣти. Изслѣдователи желѣзнодорожнаго дѣла въ Россіи выясняли ходъ

возникновенія и развитія желѣзныхъ путей въ Россіи, интересовались
образованіемъ казеннаго желѣзнодорожнаго хозяйства, вліяніемъ
строительства на государственную задолженность и желѣзнодорожными

тарифами. Эпоха, уже сложившагося къ началу нынѣшняго вѣка, ка-

зеннаго хозяйства еще совершенно не подвергалась изученію. Правда
имѣется большое количество всевозможнаго рода оффиціальныхъ док-

ладовъ, освѣщающихъ время 1900— 1914 г. въ желѣзнодорожномъ

хозяйствѣ съ разныхъ „вѣдомственныхъ" и „департаментскихъ" то-

чекъ зрѣнія. Написанные для апологіи того или другого руководи-

теля министерства, они даютъ обыкновенно интересный матеріалъ, но
ихъ выводы почти всегда далеки отъ истины. Работа М. М. Шмуккеръ
является попыткой изучить русское желѣзнодорожное дѣло, глав-

нымъ образомъ, конца прошлаго и начала нынѣшняго вѣковъ.
Онъ стремится выяснить связь финансовъ казенной сѣтижелѣз-

ныхъ дорогъ Россіи съ общимъ государственнымъ бюджетомъ. Изу-
чите финансовъ казенной сѣти имъ произведено на основаніи вни-

мательная и детальнаго изученія. „Свѣдѣній Государственнаго Конт-
роля о желѣзныхъ дорогахъ", отчетовъ, смѣтъ и докладовъ Мини-
стерства Путей Сообщенія и Министерства Финансовъ и, главнымъ

образомъ, на основаніи самого тщательнаго изученія трудовъ „Осо-
бой Высшей Комиссіи для всѣсторонняго изчзлѣдованія желѣзнодо-

рожнаго дѣла въ Россіи" (Комиссія генерала Н. П. Петрова). Путемъ
кропотливыхъ вычисленій М. М. Шмуккеръ даетъ анализъ нричинъ

чрезмѣрнаго роста расходовъ и слабаго роста доходовъ казенной сѣ-



ти. Путемъ ряда сопоставленій онъ даетъ возможность точнѣе оире-

дѣлить причины дефицитности казенной сѣти въ отдѣльные періоды.

Ему пришлось охватить въ работѣ громадный, совершенно сырой и

разбросанный, матеріалъ и приложить, много усилій, чтобы создать

изъ этого матеріала стройное цѣлое. Кто ознакомится съ работой и

пройдетъ вмѣстѣ съ авторомъ черезъ зтотъ лабиринтъ желѣзнодо-

рожныхъ цифръ, тотъ пойметъ какую трудную работу продѣлалъ

авторъ для разрѣшенія поставленныхъ имъ задачъ. Его работа была

закончена въ 1914 году, еще до войны. Въ силу обстоятельствъ воен-

наго времени печатаніе работы пришлось отложить. Усилившаяся
дороговизна печатнаго дѣла заставила почти вчетверо сократить

первоначальный размѣръ работы, отказаться отъ хорошаго исполне-

нія представленныхъ діаграммъ и отъ приложенія къ работѣ нѣко-
торыхъ другихъ діаграммъ и, наконецъ, основныхъ таблицъ, дающихъ

представленіе о финансовомъ хозяйствѣ каждой отдѣльной дороги.

Въ данную минуту, когда разстройство русскихъ желѣзнодорож-

ныхъ путей дошло до такихъ размѣровъ, которыхъ никто и нигдѣ

не могъ предвидѣть и предположить, когда Россія переживаетъ вели-

чайшій желѣзнидорожный кризисъ, въ размѣрахъ и формахъ еще ни

разу не встрѣчавшихся въ исторіи желѣзнодорожнаго хозяйства съ

тѣхъ поръ какъ существуютъ желѣзныя дороги, работы, подобныя
работѣ М. М. Шмуккеръ, пріобрѣтаютъ особое значеніе. Не далекъ

тотъ день, когда явится въ Россіи сознаніе необходимости упорядо-

чить желѣзнодорожные хаосъ и разруху. Явится созианіе что нельзя,

дефициты по хозяйству казенныхъ ж. дорогъ доводить почти до

двухъ милліардовъ рублей (см. стенограф, отчеты засѣданій Эконо-
мическая Совѣта при Временномъ Правительствѣ № 4 стр. 26 и 28,

№ 5 стр. 7), что нельзя на плательщика налоговъ возлагать бремя
содержанія плохо работающихъ или совсѣмъ не работающихъ желѣз-
ныхъ дорогъ. И когда захотятъ работать надъ возстановленіемъ до-

ходности русскихъ желѣзныхъ дорогъ, работа М. М. Шмуккеръ
будетъ полезна.

Въ заключение я считаю необходимымъ обратить вниманіе на

приложенный къ книгѣ очеркъ Восточно-Китайской желѣзной дороги,

Онъ не связанъ со всей книгой. Его задача выяснить исторію одной

изъ наиболѣе роковыхъ ошибокъ въ желѣзнодорожной политикѣ

послѣдияго времени. Больше 1.400 милліоновъ руб. народныхъ де-

негъ брошено даромъ. Впервые исторія и первые годы Восточно-Ки-
тайской ж, дороги освѣщены на основаніи безпорныхъ   документовъ.

А. Вуковецкій.

6 мар та 1918 г.



В СТУП ЛЕШЕ.

Въ русскомъ обществѣ всегда быль широко распростра-

ненъ* взглядъ, что желѣзиыя дороги въ рукахъ казны рабо-
таютъ плохо и приносятъ государству одинъ убытокъ и что

только въ частныхъ рукахіэ ояѣ въ состояніи приносить до-

ходь и обслуживать всѣ зконоіиинескія и культурный потреб-
ности страны. Такой взглядъ значительной части • русскаго

общества порождалъ и соотвѣтствующее требованіе: казенное

ж.-дорожное хозяйство необходимо ликвидировать и передать

желѣзнын дороги въ вѣдѣніе частной ищщіативы, по своей
организации и задачамъ больше отвѣчающей потребностямъ
торговопромышленнаго оборота, чѣмъ далекая отъ условій
рынка и знамій нуждъ промышленности казна. Указанный
взглядъ не вѣренъ въ самомъ существѣ своемъ. На государе •

тво и въ особенности на государство русское у насъ при-

выкли смотрѣть какъ на организапію пропитанную духомъ

формализма и канцелярщины и съ этой точки зрѣнія смот-

рятъ и на хозяйство жслѣзныхъ дорогъ. Подобный взглядъ

вѣрный можетъ быть относительно друпт> отраслей госу-

дарственнаго хозяйства до революціоннаго періода оказывает-

ся не вѣрнымъ въ отношепін постройки и :->ксплоатаціи жел.

дорогъ казной. Въ этомъ -живомъ дѣлѣ не можетъ ймѣть

мѣста формализмъ. который изгнанъ изъ него самой практи-

кой и сущностью- производимой работы. Если же въ исторіи
казеннаго желѣзнодорожнаго хозяйства наблюдались моменты,

когда формализмъ этотъ проявлялся, то принятыми мѣрами

онъ удалялся и казенное хозяйство' продолжало нормально

развиваться. Такъ было въ казенномъ хозяйств!', заграницей,
такъ было и у насъ (1900—1908 г,), когда растлѣвающій

духъ формализма пробовалъ   проникнуть въ казенное хозяй-
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ство, но не удержался тамъ и іюкинулъ его, уступнвъ мѣ-

сто живой творческой работѣ. Яго происходило потому- что

бюджетъ казенныхъ желѣзныхъ дорогъ о^дѣлёнъ отъ "обще-
гос-ударственнаго бюджета, и хозяйство ихъ ведется совер-

. шенно независимо и обособлено отъ финансовая уозяйсгвн го-

сударства, отъ котораго зависать только постройка казной

новыхъ ж. дорогъ, производимая за счетъ его результатовъ:

превышений доходовъ надъ '. расходами. Такимъ образомъ и

могло существовать въ бюрократическомъ государствѣ, наря-

ду съ малоподвижными и не способными къ дальнѣйшему

развитію отраслями государственна™ хозяйства, живое-, под.-

верженное быстрому развитію и улучшение хозяйство ка-

зенныхъ ж. дорогъ. Но если бюрократическое государство

могло свободно развивать и улучшать свое желѣзнодорожное

хозяйство, то тѣмъ болѣе можетъ сдѣлать это государство

демократическое, обслуживающіе интересы народа и содѣй-

ствующее развитію всѣхъ отраслей его труда.

Что касается спора о преимуществахъ казениаго и ча-

стнаго хозяйствъ ж. дорогъ (или какъ говорятъ казенной или

частной системы), то онъ возникъ едва-ли не съ самаго мо-

мента возникновенія ж. дорогъ. Еще первыя ихъ постройки

возбудили вопросъ о томъ, кто долженъ строить и экспло-

атировать ихъ. Когда же во главѣ русскаго государства ста-

нетъ истинная демократія труда и знанія. она все вниманіе

свое' перенесетъ на создайте новыхъ условій и формъ жизни,

и на разумную, наиболѣе выгодную для всего государства,

организацію народнаго хозяйства. Тогда торжество идеи ка-

зенной системы ж. дорогъ будетъ обезпечено и споръ о пре-

имуществахъ той или иной системы отпадетъ. Но пока атотъ

споръ существуетъ мы и должны познакомиться съ нимъ и

разобрать основательность доводовъ за ту или иную систему.

Постановка вопроса о преимуществахъ этихъ'двухъ си-

стемъ измѣнилась за время существованія желѣзнодорожнаго

хозяйства. Уже не частныя липа и даже не частныя компа-

нии существуютъ въ настоящее время, а частныя комианіи

находящіяся подъ контролемъ со стороны государства въ

своей дѣятельности и отчетности, возникающія и ироизво-

дящія постройку ж. дорогъ подъ его наблюденіемъ и нрини-

мающш установленные имъ тарифы. Имъ противопоставляется

государство, ведущее постройку и яксплоатацію своихъ жел.

дорогъ не только за счетъ собственныхъ средствъ, но и за счетъ

производимыхъ у частныхъ   лицъ ■ облигаціонныхъ   займовъ.



Вотъ какова можетъ быть теперь постановка вопроса о

преимуществахъ той или иной системы: изчезло безконтроль-
ное частное хозяйство ж. дорогь и ; на мѣсто его стало хо-

зяйство почти не менѣе казеннаго подверженное воздѣнствію

надзора и финансово-экономической политики государства. Въ
такой только иоетановкѣ вопросъ этот'ъ и можетъ быть разбя-
раемъ. Укажемъ на нѣішторыя преимущества казеннаго хозяй-
ства. Менѣе чѣмъ частное общество завися отъ состоянія
рынка и биржи, государство і-шѣетъ неограниченный источ-

никъ средствъ, а именно займы, на которые охотно идутъ

какъ иностранной,, такъ и мѣстные рынки ибо займы
эти обезпечиваются не тол - ко строющимпся линіями но и

всѣмъ достояніемъ государства. Въ то время какъ частное

общество въ заботѣ о йодученш возможно большого барыша
строить только дороги сулящія ему болынія выгоды, госу-

дарство свободное отъ цѣлей наживы строить «и малодоход-

ный и даже убыточный ж. дороги, поскольку только ихъ не-

обходимость оправдывается болѣе отдаленными можетъ быть,
но болѣе важными для государства задачами — обороной, це-
лями развитія промышленности или сельскаго хозяйства, ко-

лонизацией окраинъ и т. д. Являясь какъ бы едпньшъ круп-

нымъ акціонернымъ обществомъ (при сопоставлении съ от-

дѣльными частными обществами), государство можетъ строить

и действительно строить ж. дороги съ большей экономией
чѣмт> отдѣльныя, иногда весьма многочисленный общества и

пользуется при своей ностройкѣ и эксплоатаціи наибольшей
концентраніей капитала, труда и техники.

Находящіе,ся въ распоряжении многихъ государствъ гро-

мадные лѣса, залежи каменна п о угля и' нефтеносный земли

(Россія, С. А. С. Шт. и т. д.), дающіе имъ дешевые строи-

тельные матеріалы и топливо, говорятъ за то, что

эксплоатація ж. дорогь казной можетъ быть и должна быть
болѣе выгодна чѣмъ эксплоатація частной компаніей. Воз-
можность путемъ установленія дифференціальныхъ тарифовъ,
повышенія и пониженія послѣднихъ, производить громадный

револгоцін ьо всемъ содіальномъ строѣ государства, содей-
ствовать раздробленію крупныхъ капиталовъ и росту мел-

кихъ, подавлять монополию стальныхъ и каменноуголъныхъ

трестовъ; возможность смягчать уничтожоніе Цѣлыхъ облас-
тей мелкой промышленности и помогать освободившимся ка-

ииталамъ и рабочимъ рукамъ какой либо гибнущей отрасли

ея перейти къ новымъ   видамъ    и    способамъ производства:
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вліяніе на торговую, таможенную политику и на развитіе
между народ ныхъ отношенін и т. д.. все уто указываете на

необходимость сосредоточенія ж. дорогъ въ рукахъ государ-

ства, наиболѣе сиособнаго по своему назначенію пресдѣдо-

вать интересы промышленности и страны. Государство можетъ

развивать ж. -дорожную сѣтв гораздо иланомѣрнѣе и въ боль-
шем!, соотвѣтствіи &ъ потребностями промышленности, насе-

ленія, обороны, колонизапіи и т. д. и съ гораздо большей эво-

номіей можетъ ѣести постройку іі зкспдоатацію ж. дорогъ >?ѣмъ

частная компанія, зависящая отъ состоянія рынка и биржи.
Постройка частннхъ дорогсь гораздо болѣе постройки казенвыхъ

завнеитъ отъ положения денежнаго рынка и неріодически, во время

цромышленныхъ подъемовъ, а еще чаще во время еуекуляцін, дости-

гает!, громадных.!, размѣровъ J ) (1843— 1847г. въ Англіи, 1852 — L856 і'.
ВО Фрапцін, 1852 — 1856 г. вт, Германіи, 1S5I— 1856 Г. И ВЪ 1871 — 1872!'.
вт, Лвстріи, 1.S57— 1562т. въ Россіи, въ 1867 — 1870 г. въ ІНвейцаріЕ),
1860—1864 г. въ Нталіи и т.д.-), чтобы затѣмъ по окончанін подъема

снова придти въ застой (1863 -1870 г. въ Россіи, 1873 — 1876 г. въ

Лвстро-Венгріп, 1865—1873 г. въ Италии, 1870— 187І г. въ Германін,
1875 — 1870 г. въ ІІІвейцаріи, 1847 и нослѣдуіощіе годы въ Англіи 3).
Неоднократно наблтодавшіеся въ исторіи ж. дорожные кризисы, вы-

ражаясь въ отказѣ ча'стйыхъ обществт, отъ иенрошешшхъ раньше
концессій, въ иріостановкѣ постройки желѣзныхъ дорогъ и вт, от-
сутствіи ходатаііствъ о коіщессіяхъ, объясняются исключительно за-

висимостью частной шшціативы отъ положенія денежнаго рынка.

йсторія созданія русскаго казеннаго ж. дорожнаго хо-

зяйства, поскольку она изложена въ трудахъ II. П. Мигу ли на

(Русскій Государственный Кредитъ) и поскольку намъ уда-

лось ознакомиться съ ней непосредственно по первоисточни-

камъ, позводяетъ намъ утверждать, что постройка ж, дорогъ

распоряженіемъ и средствами казны действительно обходи-
лась дешевле въ нѣкоторыхъ случаяхъ, а вообще же не до-

роже постройки распоряженіемъ и средствами частной ини-

циативы ').
Къ преимуществамъ казенной системы надо отнести и

большую отвѣтственность служащихъ и болыній порядокъ въ

хозяйствѣ, отмѣчающіеся во всѣхъ государственны хъ иред-

пріятіяхъ.
') Аіч -hiv fur ВіаяпТтаЪтілговогі 1887 стр. 88Й п Wagner. Fiiiaiwvvissoiisoknft ІмІ.

I стр. G73-674.
:') Riill. Encyclopedic des geeamten EisenBahnwescnK bd. Ill sdte 1217,
■'■> Kaizl. Die vrerstaatlichutig dor ЕівепЬаЬттеп in QsteiToieh. стр. 20-30 н Konrml.

llaiidb.  Юоо г. bit III стр. 544 a Poll bd, III ctp,  1168-1271.
*) До 1802 г. пестройка ж. дорогъ средствами и распоряженіеііъ казны обхо-

дилась на версту много дешевле постройка частными і:омпаніямп, но ііослѣ этрго
года, хотя немного дороже, но много основательнѣв к капитаяьнѣе чѣмъ съ усиѣ-

хоаъ покрывались н«дипші« расходы.
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Настоящая работа, содержа въ себѣ фактический мате-

ріалъ, екрѣпленный соответствующими выводами, идетъ

нротивъ указаннаго выше взгляда - общества, что казенное

хозяйство убыточно для государства и доказываете обратное,
т. е. что оно было для государства даже доходной операціей
или иными словами тѣмъ, чѣмъ оно не должно бы быть.
Параллельное разсмотрѣніе финансовыхъ результатовъ казен-

ныхъ ж. дорогъ и финансовыхъ результатовъ государствен -

наго хозяйства (бюджета) дастъ намъ рядъ весьма интерес-

ныхъ открытій въ области ихъ взаимныхъ отношений. Мы за-

мѣтимъ, что финансы ж. дорогъ развиваются, возраетають,

падаютъ въ тѣсной связи съ финансами государства; такъ

повышеніе поступленій обыкновенных'!, государетвенныхъ ло-

ходовъ наблюдается въ годы улучшения казеннаго ж.-дорож-

наго хозяйства, а пониженіе въ годы ухудшенія или даже ис-

чезновенія итого хозяйства: процентное отнощеніе остатка чи-

стого дохода ж. дорогъ, за покрытіемъ обязательныхъ пла-

тежей но займамъ (облигаціоннымъ капиталамь), къ обыкно-
веннымъ государственнымъ доходамъ подтверждаетъ наше

дѣленіе разъитія финансовыхъ результатовъ на періоды и т.

д. Раньше чѣмъ Приступить къ разсмотрѣнііо финансовыхъ
результатовъ русскихъ казенныхъ ж. дорогъ позволимъ себѣ

отклониться въ сторону и лосмотримъ какое хозяйство- част-

ное или казенное — существуете, въ другихъ странахъ, как'ь

создалось въ нихъ казенное хозяйство и насколько это хо-

зяйство доходнѣе или убыточнѣе казеннаго русскаго. Для
удобства пазсмотрѣнія классифигдируемъ век эти государства

по- системамъ ж.-дорожнаго хозяйства. Кромѣ двухъ основ-

ныхъ системъ его— казенной и частной ■• -существу ютъ еще си-

стемы, представляющая изъ себя смѣшеніе двухъ первыхъ,

изъ которыхъ то одна то другая является преобладающей то

въ отношеніи капитала, то въ отношеніи прО;щженія, кромѣ

того казна можсіъ сдавать свои линіи въ аренд)' частнымъ

компаніямъ или наоборотъ частная компанія можетъ сдавать

свои линіи казнѣ. Отсюда вытекаетъ слѣду кидая классифи-
кация системъ ж.-дорожнаго хозяйства (данныя взяты изъ

Archiv'a fur  Ш sen barm \yesen за разные годы).

I. I ) Частный дороги иодь управленіемъ частныхъ ком-

паній (сопственниковъ или арендаторовъ): Англія. С. Л. С.
Штаты и т. д.

2) Частный дороги подъ управленіемъ казны за сч.етъ

ихъ собственниковъ.
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; 3) Частный дороги подъ удравленіемъ казны и за ея счетъ

II. 1) Казенныя дороги поДъ управленіемъ казны (соб-
ственника или арендатора): Пруссія, Саксонія, Италія, Швей-
цария, Данія, Румынія, Норв.егія, 11. Ю. Вались, Квинслендъ,
Викторія, Южная Австралія, Западная Австралія, Тасманія,
Новая Зеландія, Оранжевая Республика, Трансвааль, Капская
Колонія, Наталь, Мысъ Доброй Надежды, Британская и Голланд-
ская Индіи, Сіамъ и т. д. и т. д. 1 ). Всѣ перечисленныя госу-

дарства ймѣютъ подъ собственнымъ управленіемъ и въ своей'
собственности свыше 2 / : , всей сѣти страны.

2)  Казенныя дороги подъ частнымъ управлеиіемъ за счетъ

казны: Никарагуа и Бразн.тія, Болгарія   и т. д.   9—10 лѣт г ь

.раньше въ Никарагуа и Бразиліи сдавалась вся сѣть казен-

ны.чь/желѣзны хъ дорогх. но въ 19 13 году въ Бразиліи изъ

2,4,823 км. сдавалось только 17.940 км.

3)  Казенныя дороги подъ частнымъ управленіемъ за счетъ

частнаго же лица. Въ Ныо Фаун длен дѣ отдана въ аренду вся

сѣть съ  1901 г. на 50 л. частной компаніи за ея рискъ.

НІ. Омѣіпаннвя система дорогъ представляетъ соединеніе
частныхъ дорогъ съ казенными: Франція, Росеія, Австро-
Вевтрія и т.  д.

Казенная система вводится путемъ постройки и эксплоа-

таціп государстве мъ за его с четь и его распоряженіемъ соб-
ственных"!,, ему принадлежавши ѵЪ, линій и путемъ покупки ж.

дорогъ у  частныхъ обннзетвъ на условіяхъ введенныхъ госу-

твомъ предусмотрительно въ кЬндессій при образованіи
за. въ вйдѣ права государства на выкупъ или же на

усяовіяхъ установленныхъ путемъ добровольная соглашенія.
Эти уеловія выкупа вводятся даже и тѣми государствами,

который иыѣютъ исключительно частную систему въ надеждѣ

на то, что въ болѣе или менѣе недалекомъ будущемъ можно

дудеть осуществить этотъ выкупъ и создать преимущественно

или исключительно казенную систему. Уставы или кониессіи,
въ которые вводятся эти условія, суть ничто-иное, какъ раз-

рѣшенга строить и дасилоатировать ж. дороги на означенныхъ

въ этйіЪ резрѣшеніяхъ условіяхъ, касающихся прежде всего:

1 ) срока ;-жсплоатаціи дороги частнымъ обществомъ, который
различенъвъ разныхъ странахъ, но колеблется приблизительно
отъ 80 до ІОО лѣтъ, по истеченіи какового дорога переходить

безвозмездно въ руки государства со веѣмъ своимъ имуще -

ством'ь, рельсовой сѣтыо, подвижнымъ   составомъ.  зданіями,
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запаснымъ и оборотным!, капиталами и т. д. Основной акціо-
нерный и облигационный капиталъ предполагается уже пога-

шенным ъ къ атому времени, почему общество отъ этой пере-

дачи не должно терпѣть никакого убытка; 2) далѣе срока на-

ступлеНІя для государства права выкупа дороги на опредѣ-

ледныхъ въ концессіи условіяхъ, который бываетъ различенъ,

смотря по реаультатамъ переговоров!., отъ 15 до 30 лѣтъ;
3) досрочнаго права выкупа, т. е. выкупа раньше означенна-

го срока 15-30 лѣтъ; 4) порядка отчуждения земли, способа обра -

аованія каниталовъ, отчисленій въ пользу казны и т. д. и т. д.

« У насъ условія выкупа представляютъ копію съ фран-
пузскихъ условійжелѣзнодорожнаго подряда(СаЫег dies charges)
Государство правомъ выкупа можетъ воспользоваться только

по истечении 15 лѣтъ со времени выдачи концессии. Выкуп-
ная сумма опредѣляется годовой рентой въ размѣрѣ средняго

чистаго дохода пяти наиболѣе доходныхъ лѣтъ изъ семи

•иредшесткующихъ выкупу, уплачиваемой до окончанія срока

концессіи, причемъ этотъ средній чистый доходъ, составляю -

іцій основаніе выкупной суммы, не можетъ быть ниже при-

были нослѣдняго изъ семи лѣтъ или размѣра гарантіи. Эта
годовая рента можетъ быть и капитализирована изъ 5 9/0 -

Кромѣ выкупа на основаніи правилъ концессіи государ-

ству представляется, какъ мы отмѣтили выше, еще и другой
путь пріобрѣтенія частныхъ ж. дорожныхъ линій, особенно
часто практиковавшійся у насъ въ Россіи —это путь евобод-
'Наго соглашенія, имѣвшій у насъ мѣсто главнымъ образомъ
при выкупѣ малодоходныхъ дорогъ съ негарантированными

акціонерньіми капиталами, когда акціонеры готовы были по-

лучить за свои бездивидевтныя или малодивидентныя акціи
какую угодно сумму.

Переход), отъ частной къ казенной системѣ, главнымъ

образомъ иутемъ осуществленія государствомъ права выкупа,

рѣзкр обозначился на западѣ въ иеріодъ 1880— 1890 года.

Пруссія законами 20 декабря 1879 года, 14 и 25 января 1880
года скупила 5 тыс. километровъ. законами 28 марта и 13
мая 1883 года— 3.145 км., въ 1884 г.— 3.765 км.,въ 1885 г.— 3
т. км. или за 6-лѣтіе 1879— 1885 г. 15 т. км. Длина всей ка-

зенной сѣти Пруссіи съ имѣвшимися ранѣе 6 тысячами км.

дошла въ 1885 г. до 21 т. км. или захватила почти всю сѣть

ж. дороп. государства. Казнѣ принадлежало въПруссіи въ 1890
г. 24.7'.)2 км. изъ общей длины сѣти въ 25.464 км. Въ Ав-
стріи законами 24 декабри и 28 января 1881  г.   пріобрѣтено
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было 945 "км. Въ ближайшіе годы пріобрѣтены дороги: Франца-
Іосифа (716 км.), Кронпринца' Рудольфа (797 км.), Пильзенъ-
ІТризенъ (256 км.) и т. д. Вмістѣ съ отстроенными самой
казной дорогами длина казенной сѣти достигла къ 1884 году

4.700 км., а вт 1890 году 6.660 км. или 43.5 е/, всей*;сѣти въ

15.308 км. Во Франціи 2-го января 187К года былъ предетав-

ленъ президенту 'республики министромъ публичныхъ работъ
Фрейсине проэктъ; содержавши въ себѣ рекомендаций пост-

ройки правительствомъ 10 тысячи дополнительных'!. лпніГі
(второстегіенныХъ) и 5.751 км. новыхъ ж. дорогъ, а всего 16
тысячъ км. Законами 18 мая и II. іюня I87S года казна, у

которой собственная сѣть совершенно отсутствовала въ э-fo
время, выкупила 2.615 км, Въ 1880 году въ рукахъ казны

оказалось уже 4.928 км. или 18.8'/, «сей сѣтп въ 15.190 км.

Швейцарія также намѣревалась въ этотъ неріодъ приступить

къ создані ю у себя казенной системы, но обнаружившееся
фиктивное преувеличеніе основного капитала ж. дорогъ, зна-

чительно превышавшее лѣйствительно собранный и израехо-

дованныя суммы, заставило швейцарское правительство отло-

жить вопросъ о выкупѣ ,и издать ..законъ о счетоводствѣ"

21 декабря 1883 года, которым'ь устанавливались способы,
ирекращавшіе это преувеличеніе капитала и опредѣлявшіе

основные капиталы ближе къ дѣйствительности, Усиленный
выкупъ на заиаДѣ не могъ не отозваться и въ Россіи. Пер-
вой была выкуплена Харьково-Николаевекая дорога (1881 г.)

затѣмъ Тамбово-Саратовская дальше Ряжско-Моршанская и

т. д. Одновременно '■•                                    новыхъ -ж. дорогъ,
. Въ Аигліи въ                                        гы    Общинъ Wail

безуспѣшно возб;                     іа               росъ    о  переходѣ Ж;

дорогъ государству.           івая, что казенная система введена

даже и въ англійскихъ колоНіяхъ: Австраліи, Наталѣ, Остъ-
Индіи, Капской-Колоніи и т. д. 'Начавшись во мяогихъ госуда-

ствахъ в'ь означенный періодъ, выкупъ продолжался и въ по*

слѣдующіе годы,- причемъ въ Россіи онъ найболѣе широкое

иримѣненіе иолучилъ въ 1894—1895 годахъ, послѣ которыхъ

въ рукахъ государства сосредоточились ужедвѣ трети всѣхъ

ж. дорогъ государства. Швейцарія перешла къ казенной сис-

теМѣ законе мъ 25 февраля 1898 года, которЕлмь была со-

вершена покупка 5-ти ж. дорогъ, а съ 1-го мая 1909 г. была
назначена покупка Санъ-Готтардской дороги, сь переходом*
которой въ руки ПІвейцарскаго правительства въ Швейцаріи
установилась   чистая   казенная   система.      Въ Австріи    въ

і
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1 904— 6 i'. были,' выкуплены Сѣверныя дороги (1.314 км.),   а

въ  1908 ..... 9 г. еще 2.800 км., съ которыми казенная  сѣть въ

1910 году составила  18.762 км. или 82,26"/, всей    сѣти    го-

сударства  ').
На континентѣ Европы въ 191 2 годѵ изъ 304.946 кило-

метровъ длины всей желѣзнодорожной сѣти 180.234 км., т. е.

7, ея, приходилось на казенную сѣть. Въ другихъ странахъ

свѣта отношение казенной еѣти въ общей длинѣ всей сѣти

было еще благопріятнѣе. Въ Азіи изъ 107.230 км. на казен-

ную падало 70.627 км. или а '„, въ Африкѣ изъ 42.707 км.

казеяныхъ 25.522 км. или '/., въ Австраліи изъ 34,803 км.

казенных 1 !, 30.518 км. или "Дѵ Только въ Америкѣ мьі нахо-

дим і. преобладаніе частной сѣти. Изъ ■554.124 км. на казен-

ную сѣть падало всего лить 35.512 км. или едва 7і 3 часть.

Непосредственно передъ войной (1910— 19 L4 г.) началась

почти во всѣхъ государствахъ со смѣшанной системой ж.

дорогъ усиленная агитація въ пользу казенной системы. Къ
этому времени казенная система зарекомендовала уже себя
успѣшными финансовыми результатами, т. і. разбила главное

возражение противъ    себя    со г.          ,і    частной  иннщативы.

Агитація велась какъ въ л;                           и    въ    ученыхъ

обществахъ н парламентахъ.  М              до ожидать,    что   не-

далеко полное торжество казенной системы въ эіихъ госу-

дарствахъ. Даже въ страны ч "стнаго хозяйства проникла эта

агитація и вербовала себѣ~все больпіее число сторонниковъ.

Въ Англіи Ac worth считалъ что, хотя выкупъ государствомъ

ж. дорогъ принесъ бы въ настоящее время больото потерь

ч-ѣмъ выгодъ, выкупъ этотъ неизбѣженъ для государства и,

если его совершать сейчасъ, то но возможности потери эти

надо уменьшить, а выгоды постараться достичь большія. Въ
Амерлкѣ Dewsnup считаетъ, что пріобрѣтёніе государствомъ

частныхъ ж. дорогъ гораздо важнѣе и предпочтителыгве

государственнаго вмешательства въ ихъ хозяйство.
Во Франціи до войны былъ произведенъ выкупъ нѣко-

торыхъ рельсовыхъ путей и на очереди стоялъ выкупъ ж-,

дорогъ въ Россін. Для казны къ 1914 году наступило И къ

1916-1917 г. должно- бы наступить право выкупа цѣдаго ря-

да ж. дорогъ: А1осково--Вындаво—Рыбпнской, Моекбвско-
1\лево--Воронежскій, Рязано-Уральской, К Ио-Восточныхъ,
Лодзинской и т. д. П. Л. Наркъ, встуіювшій на постъ мнни-

'.) Archiv ііі i- Eisenbahnwesea ІОП г. стр. 620. Archiv  (900 г. стр. l'iii  u Archiv
за остальные годы.



стра финансовъ весной 1914 года, широковѣщателіліо объ-

явшгь себя сторонникомъ казенной системы, но на дѣлѣ себя

таковымъ не показалъ. При немъ была дана отсрочка выкупа

цѣлому ряду ж. дорогъ иодъ условіемъ еооруженія дополни-

тельныхъ линій. Начавшаяся война Россіи съ Германіей,
Австріей, Турціей и Болгаріей всѣ средства и все вниманіе

общества отвлекла отъ постройки желѣзныхъ дорогъ. Въ то

же время отказъ отъ винной монопояій лйшййъ государство

крупнаго источника средствъ, на. который можно было раз-

считывать при выкупѣ частныхъ линій. Война, потребовала

сокращенія кредитовъ на культурныя потребности населенія,
пріостановила постройку сооружаемыхъ и на нѣсколько лѣтъ
задержала приступъ къ сооружение намѣчеиныхъ ж. дорогъ.

При такомъ положеніи дѣла надѣяться на скорое осуществле-

ніе государствомъ права выкупа не представляется возмож-

ным!.. Достать необходимый суммы для выкупа или для соо-

руженія новыхъ ж', дорогъ неоткуда будетъ вскорѣ послѣ

войны не только въ Россіи, но и за границей, которая сама

принимаетъ участіе въ войнѣ и сама потерпѣла отъ нея зна-

чительный ущербъ, упадокъ сельскаю хозяйства, сокращение

торговли и пріостановку промышленности, вызванную невоз-

можностью доставки топлива, ископаемыхъ, сырья и т. д., а

также потерей всякой связи съ прежними рынками сбыта

фабрикатовъ, полуфабрикатовъ и сырья.

Однако возможность быстро возстановить разрушенное

народное хозяйство для заграницы гораздо сильнѣе и испол-

нимѣе чѣмъ для Россіи, почему средства для выкупа нашихъ

частныхъ ж. дорогъ мы сможемъ достать на ея рынки не ранѣе

десятилѣтія. Ёдва-ли возможно ожидать поэтому въ Россін

выкупа частныхъ ж. дорогъ ранѣе этого срока, а при про

долженіи нашей внутренней политической и экономической

разрухи и черезь еще большій періодъ времени.

Что касается финансовыхъ результатовъ казенной системы

въ различныхъ государствахъ, то они оказались весьма удовле-

творительными, а для Пруссіи и Россіи даже блестящими.
Въ Австро-Венгерской монархіи находятся двѣ сѣти: одна

въ Австріи, другая въ Венгріи, каждая съ самостояте.іьнымъ

счетоводствомъ.

ВъВенгріи финансовые результаты были вн 1906 -|9і і го-

дахъ слѣдуюіціе:



ч. д. на оон. кап.

4,37
3.63
2.80  ■■■':■
2.4(5
3,34

•,   .8.7S

{900 г.

расхо-

годы    длина    чист. дох.        основ, кап.

1 906' 7. 772гш. 104.77 1.000кр.;2. 402. 775. 239кр.
1907;                 88.998.000  „ 12.450.929.272 ..

1908.                 70.699.00(1  ., 2.527.862,703 1
19091                 65.722.00(1  ., 2. 672. 475. 091 ..

19108.120км.:  93.235.00О  ,.   1.787.074.548.,
191 1 : 8.123км., 1.09.284.000  ., 2.884.380.457 ,.

Главной причиной уменьшенія чистаго дохода с;ь

по І909 годі-» явилось сильное возрастаніе валовыхъ

довъ (подобно тому, что было въ Россіпи др\тгіхъстранахъ),

которые поднялись за этой» иромежутокъ на 88 мил., въ то

время какъ валовые доходы поднялись всего лишь на 49, мил. ')

Несмотря на усиленный ростъ расходовъ, чистаго дохода по^
лучалось достаточно чтобы приносить свыше 2 ироц. на основ-

ной каішталъ.

Въ Австріи финансовые результаты

ной сѣти были:

годьі|длина,|ч. д. въ кронахъ   основ, кап.

2. 816. 133. 722
3. 600.042.420
3. 824. 090. 701

4.015.519.533
5.254.050.073
5.402.908.789;
5.057.838.(145

>9 :.Ял?    1.0.1 I

эксилоатащи казен-

1905

1906 14.078

1 907 14.780
1 90S 17.882
1 909 18.496
1910 19.145
1911 18.798
1912 18. SOS

д. .на осн.
<>

кап.

14

N8.878.879
184.725.202
123.782.987
107,913.197
I 12.900.851
154.004.508

180.520.800
201.742.029     5.7!

Здѣсь мы также замѣчаемъ усиленный

расходовъ   съ   1906 по  1909 годъ за счетъ

Принося въ среднемъ за указанное 7-милѣтіе выше 2.5 в/в чи-

стаго дохода, дороги принесли въ 191 1-12 годахъ выше В%?)
Въ Шзейцаріп казенная сѣть давала чистаго дохода:"

— . і і

2.30

1.83    -

2.85
8.80
8.58

ростъ   валовыхъ

шстаго   дохода.

годы ч. д. въ фр.
1 905 40.520.400
1 908 41.170.400
1 909 53.990.451
1910 70.473,483
1911 71.804.100
1912 75Д89.892

Съ  1905 по  1908 год-і

осн. кап.          "/„
1. 440.49*. ОоОфр.

1.619.924.500
1.674.511,600
I. О 1.3.4 IS. 500

1.052.041 .900
1.(587.240.70 1

i 7»  чистаго  дохода

каииталъ понизился, что объясняется

9 см. Archiv-ffir Eisonbalinw'eseti за 1909 г. стр. 1246, іміі г етр

*) Archiv 1909 г. стр. 215, 1912 г, сгр. 226, 19Н г. дтр. 195.

ГБМИ     Ж<:

■та, МП?,. HU

ч. д. на осн. кап.

2.S1

2.54

4.80

4.35
4.40

на   основной
причинами,

стр. 1488
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что въ другмхъ государства гь -болѣе сичьннмъ ростом ъ

валовыхъ расходовъ Чѣмъ доходовъ. Въ 1910. 1911 и 1.912
годахъ сѣть дала чиетаго дохода свыше 4'/в .

Образцовой по свонмъ финансовым і> резѵльтатамъ на За-
падѣ является казенная сѣть Пруссіи, которая і

годы длина ч. д. въмаркахъ осп. кап.

1.907 .45.747 км. 034.1 7 4.787мар. 9.809.089.464

1 908 8В, 37 4 529. 0ІІ7.582 10.188.261.810

1 909 •   87.' 162 629-321,670 1 п.592. 922. 859

1910 37.757 710.717.208 1 0.975.81 S.0 19

1911 38.314 810.278.214 11 339.857.135

1912 138.984 843.102.155 Ll.75ii095.748

Казенная сѣть ІТруссіи приносить свыше 6 — 7 процентовъ

на основной капиталъ, являясь самой доходной казённой сѣ-

тыо Европы. Паденіе чиетаго дохода 1908—1909 годы заме-
чалось и на ней.

Если мы обратимся къ ж. дороѵкнымъ сѣтямъ Трехъ

странъ — Англін, Германій и Франпди, мы увидимъ, что фи-
нансовые результаты ихъ*были (-'/„ чиетаго дохода на осно-

вной капиталъ).

годы Англіи.
185(1 . 8.88%
I860 4.19%
І 870 4.4 Г ;
18 SO 4.38 %
.1890 4.10*/,
1900 8.40%
1 905 8.48%
1906 6Лі и
1907 3.48 °/о
1908 3.84" „

1 909 3.44%

1 9 1 0 • -

1911 —

1912 —

(на основаніи данныхъ Агсіпѵа fur- Eisertbahriwe&eii).

Разсматривая    валовые доходы и расходы сѣтегі   этихъ,

етранъ'к мы замѣчаемъ, что расходы ихъ въ неріодъ 1907- --

') A Lilii ѵ 1910 стр. Ы98"-1513 Die Eisenbahnen DeutsclUandSi Englatids u. Fnuik-
jeichs и предыдущее гвды, а также Koniad u Roll.

Германш. Франпіп
Ьз%
4.8S%
3.93%

4.54% 4.73 '
4.86% 3.75' П

5.91% 4.13
6.22"., 4.26 , 0

6-2 1 / u

5.50%
4:35
4.17

1 :

, &

4.45 % 8.98 І.0

4.99" ь 3.87 1

6.43°,
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1909 года росли значительно быстрѣс роста доходовъ, что

уменьшая чистый доходъ, вело къ паденію его "/„-та, на ос-

новной капиталь. Поражаетъ, несмотря на .что, все же сра-

внительно незначительное уменьшеніе чистаго дохода; ко-

торый кажется даже неподвижнымъ у всѣхъ трехъ госу-

дарств!,. Неподвижность "/„-та чистаго дохода особенно харак-

терна для :\нгліи. Подобное явленіе объясняется прежде всего

мѣропріятіями; англійскаго правительства, не желающаго дать

прибыли частиыхъ ж. дорожныхъ компаний возможность под-

няться сверхъ обьічяаго въ странѣ 7,гта - Часхныя же компа-

нчі ііредпочгітаютъ не отдавать казнѣ нзлигаекъ прибыли

сверхъ этого процент;:),, а обрашдютъ его подъ всякими наз-

наченіями на улучюеніе движенія и удобства для публики.

Высокій 7„ прибыли въ Германіи объясняется тѣмъ об-

стоятельством!-,, что Пруссія, дороги которой составляютъ

почти двѣ трети протяжения всѣхъ германскихъ дорогъ (38

т. в. изъ ()2 т. в.). намѣренно держитъ его на извѣстной вы-

согьу употребляя его на поташеніе ж. дорожнаго долга. ')

Обращаясь къ Роесіи, мы замѣчаемъ поразительное яв-

леніе. Казенная сѣть Европейской Россіи начиная съ 1893 г.

стала приносить на свой основной (облигаціонный и суммы

затраченные изъ государственнаго казначества) капиталь

свыше 4-хъ %-овъ и, постепенно повышая ихъ вплоть до

1898 года, получила въ этотъ годъ 5.57 ".„-та послѣ чего'

почти непрерывно (за псключеніемъ 19'0'3 г.) понижала его до

1908 года, въ который ею получено только 3.23 ",;. Въ по-

слѣдуюіціе годы финансовые результаты сѣтй представлялись

въ слѣдующемъ видѣ (нами къ.- предшествующим'!, годам'!,,

какъ и къ указанным!, ниже прибавлеиъ къ чистому доходу

государственный сборъ съ пассажиров!, и грузовъ I и сборъ
въ  '/., коп. съ пуда) '"'):

...       ') Ehebei-jt Wnanzwisseiischaft   1009 г.   стр. 473-Й и Новый   экономиеть I'.ihl г.

■V ..'. стр, J і статья Бюджѳтъ (Іруссіи.

) Государственный сборт, <.-ъ пассажИровъ и грузовъ нтя особый надогъ взи-

маемый государством!, за право цроѣзда н провозя и ноступающій въ казну варавн*

с% другими '-я доходами. Сборъ въ J/s коп, ,-h 1IV ;ij , взимается за провозъ кождаго

иуда грузовъ п [імѣвгь сиеціальнве вашіачешо-^.еооруженіе складов* и ппкгаѵ-арвъ

для сохранещя грузовъ но время нахождснія на. станціяхъ. Подставляя доходъ го-

сударства отъ казониаго хозяйства ж-.'-дорогъ, сборы эти; увеличивая финансы госу-

дарства и его материальное богатство, не аоі-утъ быть оставлены въ сторон-* и ^ол-

-кны быть причислены къ доходамъ ж. дорожной c-ft -гн, которые тогда только и бѵ-

іуп, исчислены нами безошибочно.
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Годы основной капитала,    чистый доходъ    V, % Д. къ осн. кап.
1908         3.S20.529.Q00           123.2O4.0fJD                3.23

3;S1 4.819.0.00           169.711.000                4.45

л

19.09
1910         3. 958.007.000           213.2:11.000                5.39
L91.1-        4.091.322.402           272.001.071                 6
19.12-        4,488.373.239           308.604.OSI                 6;90
1913    :■  4,584.184.399           314:319.210                ̂ -^

'    Мы видшіъ, что, начиная съ 1,91 J  года, сѣть стала при-
носить около 7 ми 0;уовъ прибыли, т. е.   оставила    за собой
пСалёко. позади финансовые результаты сѣтей другнхъ   госу-
дарствъ кромѣ Пруссіи, хотя ни. министерство финансовъ въ
конститупюнный періодъ, ни Государственная Дума и Госу-
дарственный Совѣтъ, совершенно не задавались цѣлыо пога-
шенія чистымъ доходом* сѣти, подобно Пруссій,    ж.  дорож-
иаго долга   государства.    Этотъ    быстрый    ростъ  доходовъ
(валовыхъ     и   'чистыхъ)    указывалъ, ' что    казенная    сѣть
Европейской    Россіи    начинала    уже    неудовлетворяті.    по-
тре.бностямъ развивающейся промышленности, вслѣдствіе чего
по окончании войны съ Германіей и Австріей и по ііриведенш
въ порядокъ нашихъ финансовъ    необходимо    начать   самое
усиленное жѳл. дорожное строительство за сметь казны, дол-
женъ быть еоверше./ь пересмотръ тарифовъ главнымъ   обра-
зомъ грузовыхъ и произведено ихъ иониженіе въ пнтересахъ
русской' промышленности, Можетъ быть такимъ  пониженіемъ
Росеіи удается выдержать   на западно-европейскомъ   рынкѣ
конкуренцію американскаго хлѣба    и усилешшмъ   вывозомъ
сырья восстановить нарушенный торговый балансъ. Иослѣднее,
конечно, только въ томъ случаѣ можетъ произойти, если для
русскаго хлѣба и сырья будутъ открыты пути на этотъ ры-
йокъ и мы въ міровой торговлѣ будемъ  играть по    крайней
мѣрѣ не меньшую роль чѣмъ до войны.

Можно однако Услышать возраженія противъ понижения
тарифовъ. Укажутъ на азіатокую сѣть и ея убыточность и-
велѣдствіе итого необходимость держать высоко тарифы Евро -
пейской Роесіи и получать съ ея сѣти высокіе чистые дохо-
ды -для покрытія этих* убытковъ, но подобное возражение
при ближайшемъ разсмотрѣніи окажется несостоятельнымъ.
Лзіатекая сѣть уже не приносить убытковъ и не нуждается
въ приплатах'!, со стороны государственная казначейства.
Ея финансовые результаты съ 1910 года, съ котораго сѣть

вышла й'зъ дефицитовъ, представляются в ьслѣдующемъ видѣ:



чистыйдоходъ 'Д къ осн. кап.
о /

/в къ зат. ч. к.

6.194.524 р. 0.70 0.35
18.309.100 1.99 1.79
27.329.891 2.81 2.71
20.520.885 1.91 1 .75
истый доходъ азіатской сѣти былъ около

годы: основы, капит.

191 0|   883.540.009 р.

1911,   921.103.093
191 1і   973.107.956
19 І3| 1.07 1.000.000

Съ 1911 года

2-хъ -процентовъ на основной капиталъ, т. е, сталъ догонять

доходъ Лнгліи, и Аветріц. Такимъ образоыъ указаніе на убы-
точность азіатской сѣти жел. дорогъ невѣрны въ настоящее

время. Если и можно говорить объ убыточности этихъ дорогъ,

то не о всѣхъ, а лишь объ одной Забайкальской, но и ея

дефициты не могли значительно понизить чистый доходъ

азіатскон сѣти. Доходность же отдѣльныхъ ааіатекихъ дорогъ

значительно выше доходности всей сѣти. Въ послѣдніе три

года (1911-1912-1913) Ташкентская дорога приносила свыше

5%, Средне-Азіатская около 3 е/,, Сибирская отъ 3 до4'/в , Уо-
сурійская около 2% и это безъ прибавления къ чистому до-

ходу дорогъ государственная сбора и сбора въ '/і коп - съ

нуда. Приведенный данный говорятъ за то, что воиросъ о

пояиженіи тарифовъ назрѣлъ для европейской сѣти и скоро

назрѣетъ для азіатской.
Обозрѣиіе финансовыхъ результатовъ казенныхъ сѣтей

различныхъ странъ показало намъ, что казенное хозяйство
было поставлено до войны на надлежащую высоту, что оно

успѣло зарекомендовать себя успѣщной эксплоатаціей и что

оно иодлежитъ послѣ войны дальнейшему, развитію.
Что касается казеннаго хозяйства Россіи, то 'необходимо

прежде всего возстановленіе его. Неудачная война съ цен-

тральными ямперіями не только нарушила естественное раз-

витіе русскаго ж. дорожнаго хозяйства, но и привела же-

лезнодорожное движеніе въ полное разстройство я упадокъ.

Какъ казенная такъ и частная сѣтивъ настоящее время поч-

ти совершенно лишены подвижного состава, который дове-

денъ до такого состояиія, что пользованіе имъ производится

съ громаднымъ рискомъ для населенія. Рельсы, шпалы и

насыпь полотна доведены до ужаснаго состоянія. Только ря-

домъ героическихъ мѣръ удавалось до сихъ поръ поддер-

живать на дорогахъ движеніе и обслуживать самыя: необхо-
димый и неотложный нужды государства. Эти же мѣры

вмѣстѣ съ соотвѣтствующими затратами государства должны

и возстановить жел. дорожное хозяйство страны и въ част-

ности создать для казеннаго хозяйства необходимый  ѵсловія
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котораго
для продолжения тою развиті я, блестящее, состоят
было достигнуто нередь войной.                __

\вторъ настоящей работы является оезушювнымъ его-
ронннкомъ казеннаго хозяйства, особенно для I осей, в ь к >-
?ороЙ частный дороги строились при самом-,,   непосре         и-
ноыъ ѵчастіи правительства: казна брала на себяр а,і W U
заграницей займов,,, необходимых,, для ^т^ж^т™^
обезп'ечивала но нимъ уплату ,. , и погашен*, вслВДс ^е^чеп
они мало чѣмъ отличались    отъ государственные   .шт ор ь,
заключаемых-., также казной, записываемым    въ   государе*
вешѵю долговую книгу, но поступавших* на   различный га-
суГарствкыя потребности, а не специально на постнику     .

-    казна гарантировала акціонерамъи уплату 4-»о/. дивиденіа,
казна наблюдала и за ходомъ постройки и .ксплоа'нип и. ас -
Иьіхъ линій. Такимъобразомъ казна, свободно могла 6Ы строшь
^ѣ разрѣшаемыя мастный лпніиза свой счеіъисвоимърасио-
рякеше гь. получая въ своп доходы всѣ тѣ избытки отъ ,и-
сплоатапіи частных-.,   лйній, которые    идутъ   въ    настоящее
bS   въвидѣ    дивидента.    иногда    неимовѣрно    большого.ф
(йадикавйазская "■ Д°Р°га), на акціи   собств.ннпкоьь    ихь   з
нерѣдко иностранных,, капиталистов-.,.    Однако в..    в,и    »    Ж
достаточности и скудости въ  Россіп    рельсовыхь    пун;    и   _
необходимости скорѣйшаго проложена нхъ,    а также   ш во*
можности почемѵ либо производить постройку всъхъ неоохо-
іимыхь линій за сметь аінспосредственнымъ распоряженшмъ
казны   автор., не отрицает* пользы и необходимости  парал-
лельной постройки ж. дорогъ   и частной   ш.пшнтпвсш    подь
строжайшим., контролем,, со стороны   государства,    і р   ъа-
:шчности же Y казны достаточных,, средств* для сооружен».
необхоДИМь.х,; магистралей    или мѣстпыхъ    путей    широкой
колеи, ни устаиовленіе самого строжайшаго контроля со со-
роны государства, пи особенно льготное для казны распре дѣ-
леніе прибьші частпыхъ обществ* .. никакое   распределите
построив необходимых,, линіи  между казной и частной иг
ціативой, не устранять    неизбежности и леооходимосп    и.  •
сударсГвленія    частных* дорогъ въ будущему Частной пни -
ціативѣ въ этом* случаѣ может,, быть предоставлена  голъко
постройка подъѣздныхъ путей къ казеннымъ   линии ъ     ;; -

коленных* и незначительная ігротяженія н од ь надлежащим ь
контролем* со стороны государства.



Финансовые результаты зкенлоатаціи ка-
зенной еѣти ж. "дорогъ Россіи, въ связи

съ оюджетомъ.

бвропейокая с?оое/я.
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Глава   1-ая.

Быстрей ростъ валовыхъ доходовъ (вмѣстѣ съ иричце-

лоніемъ къ нему государственнаго сбора съ нассажнровъ и

Ррузовъ и сбора въ '/„ копѣйки съ пуда на основаиін со-
ображе.иій. въіскааанныхъ нами йа стр. 16 примѣчаніё 1) ка-

зещшхъ ж, дорогъ и громадная/ роль ихъ въ государствен -

йомъ бюджетѢ весьма понятно ііоднима.іотъ вопросъ об.ь от-

ношенін ихъ къ этому бюджету-. Съ 200 тысячъ рублей вало-
выхъ- доходовъ въ 1880 г. казенный дороги перетали въ L 890
г. къ *?;о мплліопамъ руб., въ P9Q0 г. къ 266.4 милліонамъ
II въ 19>0-г. къ 859 милліопам ъ. Одновременно у частіе. вал о^

выхъ доходивъ казеннщхъ' ж. дорогъ въ цроцентахъ въ до-

ходном ь обыкновенномъ бюджетѣ государства возрастало заэти
4 в;„.годы слѣдующимъ образомъ: 0, (id .-„. о..Ы :5.u, ftZOj

акнмъ образомъ Обыкноьенны ѵ'.ь доходовъ государства по-

ступала до воины отъ   казо.нныхъ ж: дорогъ и свыше го-

сударстшенныхъ раеходовъ шло на- экспяѳатацію ихъ (въ 19 12
г. обыкновенных'!-, государственныхъ раеходовъ 2.72Ь.8.мил..
а расх. казенной сѣты 467.М мил.). Какъ валовой такъ и чис-
тый доході, казенкыхъ '.к. дорогъ стоялъ до 1 '. > 1 4 года въ

б юдѵкетѣ. на второмъ .мѣетѣ (первое аанималъ дѳходъ отъ
винной монололіи). Во время воины и ггрслѣ иея ■ доходы

нтігбудутъ въ бюджетѣ уже на первомъ мѣстѣ. Въ виду

столь важна го анаяёнія казенныхъ ж. дорогъ для бюджета,
мы . и приступим!, къ. выяснение тт.хъ прігпшъ, на ос-

нованій которыхъ изменялось и колебалось отношеще фн-
нансовыхъ рез^льтатовъ (валового и чистаго дохода) экспло-
атаціи. казенной сѣти ж. дорогъ къ финансовым!, резулъта
тамъ- всего государственяагй хозяйства Россіи, т. е. къ/біи j

V е«ю*а аЛр

J
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жет'у. Такая постановка вопроса требуетъ: выяененія при-
чинъ уменьшавшихъ, увеличивавтихънзадерживавшихъ раз-

витіе нашего, обыкновенная бюджета съ одной стороны и вы-
ясненія причинъ роста, уменьшены и остановки роста вало-
выхъ и чистыхъ доходовъ казенной сѣти съ другой. Отказы-
ваясь отъ рѣшенія первой задачи— выясненія причинъ йзмѣ-

ненія бюджета, мы тѣадъ не-менѣе принуждены будемъ ука-
зывать на измѣненіе размѣра этого бюджета дабы уменьше-
ние или увеличеніе отношенія къ нему финасовыхъ резуль-

татовъ казеныхъ ж, дорогъ не приписывалось ошибочно,
только измѣненію этихъ результатовъ— что собственно и до-

статочно для нашей работы.
Что же касается выяененія причинъ роста и уменьшен] я

валовыхъ и чистыхъ доходовъ казенныхъ ж- дорогъ, то здѣсь,

въ виду существеннаго отличія европейской сѣти отъ азіат-
ской, мы должны рассматривать ихъ порознь. Европейская
сѣть, вслѣдствіе почти полнаго отсутствія въ ней чисто стра-
тегическихъ ж. дорогъ, (т. е. дорогъ строившихся завѣдомо

дефинитными) является государственнымъ промышленнымъ
предпріятіемъ и создавалась въ иадеждѣ на полученіе чае-

таго дохода, достаточна™ для покрытія в/0 -°въ п0 своему ос-
новному капиталу и поэтому уже по своей идеѣ должна быть
и действительно' является бездифицитной и приносящей за
покрытіемъ обязательныхъ платежей по облигаціоннымъ Е;а-

питаламъ даже крупный % па. суммы затрачениыя изъ госу-

дарствеянаго казначейства. Азіатская же сѣть, будучи пост-
роена въ цѣляхъ обороны нашихъ дально-восточныхъ окра-

инъ, оживленія, заселенія и развитія промышленности Сибири,
должна была быть и была въ действительности дефицитна
и только въ ,1910— 1913 годахъ стала приносить, правда

незначительный % на затраты государственнаго каз-
начейства. Съ окончашемъ постройки Амурской дороги, Ази-
атская сѣть стала снова дефицитной и 'должна бы еще боль-
ше отличаться но своему характеру отъ европейской сѣти

казенныхъ ж. дорогъ, но война, пожалуй, нѣсколько измени-
ла и смягчила это разлнчіе, такъ какъ промышленность Си-
бири почти не пострадала отъ войны, а хорошіе урожаи ея |
въ годы войны могли- дать азі&тской сѣти только лштгаіе гру-

зы   и   поднять ея доходность.
Переходя къ размотрѣнію бюджета и финансовыхъ ре-

зультатовъ казенной сѣти ж. дор. Европейской Ро.ссіи, мы не
можемъ не отметить ихъ строгій параллелизмъ. Представлен-



аая ниже діаграмма изображаетъ ростъ обыкновенны-хъ госу*

дарствеиныхъ доходовъ (вмѣстѣ еъ остатками отъ ирелшихъ

лѣтъ— пунктиръ—Б) и ростъ валовыхъ доходовъ (вмѣетѣ  еъ
r    '.aHUl ' !iami!i!L.. rtU. 'UIUJU!.HH i M-U -I' .1 1' ИІЛ

«. J>«^ Б^О&ііЕ РАСХОДЫ ЦаЧ^Н*» СЙй tefJOn.^OC-d И-С.Ч~АЛ А а рА 9.A^S>MH|Lf

■да ,. 0кы№УГос.^дярсг |к н. Д,8"1 |)Ду, ит^щ ._ тм ^ о^ ,_ _____ _^   *-

iwor. ГГ7! 5*W   Iwtr. ••Ч.опУ

*1§'€4Щ||
государ. сбор, и сбор, въ V   к.   съ   пуда) казен.

европейской Россш(лишя--А) иричемъростъ посдѣтпихъяред-
ставленъ въ размѣрѣ увеличенномъ въ 5 разъ   для большей

Ж.  ДОрОГЪ
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наглядности. Вплоть до  1801 года   роетъ    бюджета   обыкио-
венныхъ доходовъ весьма мало поднимался, .но съ [Sit [года,
одновременно съ возраотапіе.ѵгь валовьдхъ доходовъ казенныхъ

ж. дороги и до  1000 года онъ сталь подниматься    подъ уг-

лом ь въ 45°, .Т. е. также,   какъ поднимал лсь    съ 1894  і\ до

1908 г. доходы ка'зеннЫхъ ж. дорогу. Послѣ  1908 года вало-

вые доходы казенных ь ж. дорогъ стали , возрастать   еще въ

большей степени,  а съ  1000 и  1910 года   столь же .'быстро -~

почти не отставая отъ роста валовыхъ доходовъ    казенных'!.
ж. дорЬгъ"— стали возрастать и обыкновенные государственные

доходы. Въ столь строгомъ параллелшмѣ роста &>джета обыкно-
венныхъ доходовъ и валовых-}, доходовъ казенныхъ ж. дорогъ,
замечающемся съ .1801  года   по  1913 годъ.    весьма, трудно
нодмѣтить и отделить другъ от'ь друга какіе либо  Ііеріоды.
Каікъ урожайность какого либо года одинаково отзывалась па

бюджетѣ и диходахъ ж. дорогъ, такъ и русско-японская война
(съ ъолненіями  1904— б гл. сопровождалась, съ одной стороны,

усиленным'!, сокращен іемъ посту плешй государственны хъ до-

ходовъ и, съ  яругой, массовой перевозкой войекъ и йЪШіфихъ
грузовь но уменьшенному тарифу, совращавшему   валовые и

чистые доходы ж. д|рогъ. Необычайный роетъ валовыхъ  до-

ходовъ казенныіъ ж. дорогъ въ 1906 году (вслѣдетвіе усийенія
движенія. исчезновения забастовочная   движе'шя, сокращенія
вопискпх'ь перевозокт. и причисления къ ваяовьшъ дотсодамъ

значительных!, суммъ оть воийскаго дйиженія въ 1905 годуй

состоявшись въ депозитах!, *), т, е. иослѣ воины уже, сопро-

вождался усдлейнымъ же ростомъ бюдяіета іл. томъ же голу

(вслѣдетвіе возрастания поступлений съ нОземельнаго   налога

ни  15;2, госуд. промысловаго налога на 20.4 м., таможоннаго

/■дохода на 28.5 м,, сахаркаго на 30.1  м., табачнаго на 13.3 м.,

съ нитей на п. О м.. (.чшчечнаго на 4.2 м;.. отъ винной монбішлін
на 80.1  м... отъ казенныхѣ ж. дорогъ на 51.4 м. л, что м'ожеп.

быть объяснено задержкой развитія промышленности въ пред-
шествующіе годы (1004— 1905) и стремительным!, проивленіемъ
въ 1006 г. тѣхъ еилъен, которыя были задержаны въЮ04 ..... 5 г.

(государственный промысловый на.тогъ увеличился за одинъ

годъ на Щ°[й пли  ', ,  поднявшись съ 02.0 до 82.5 мил,).

Строгій параллелизм!, роста бюджета и валовыхт,. дохот

довъ казенных ь ж. дорого иожётъ быть объяененъ зависимо-

стью, в хъ въ болѣе н,'ін менѣе равной степени отъ одного о.б-

■і Об. S. к ь О г. Г, 1С, За И.іОЬ г. стрі 19.
*) Об. 3. къ От. .Г. К, за 1.906 г, отр. 8— Ь.                                                   .   ■     .. ,
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щяго фактора ихъ развитая- -промышленности и торговли. Зави-
симость же каждаго изо пить огь этого фактора ий- я. Совср-
шенетвоааніе бюджета, отмѣна' иегоднььѵь палоговъ н гтоіп-

ліінъ Й э'амѣна нхъ болѣе справедливыми, дающими полную

свободу развитая промышленности и торговли- может'ъ содъй-

ствоватй росту богатства и. торгово-промышленнаго оборота
страны, но въ Росеіи значительных.!, реформ], налоговь не наб-

людалось и ваііітэ бюджетъ наряду съ еравннтелвно новыми

формами обложения ! промысловымъ. поземельны мъ налогами,

сборомт. Съдекежныхъ капнталовъи т. д.') Хранилътакіе рере-

жйтки старины. какъ поголовные сборы (душеные сборы ст. 7

і- I, сборы (уь, инородцев і, за екоть ст. (і, кибш очная подати

і т л, сбиръ ел, туземнаго населенія [Кавказа и Закавказья за

неотбываніе ими воинской ' повинности, от. - ] > I. ' ясачйый
еборъ и т. д.) и въ Дѣлѣ развитія торговли и промышленно-

сти страны, едва -ли могъ вліять ігь благопріятную, если толь-

ко не вч, дурную сторону. По если бюджетъ не вліялъ нараа-

вптіе, мромьішленности, то.Зонъ Ьамъ испытывалъ па себѣ ен

вліниіе. поскольку оно выражалось въ увеличеніи поступле-

ній наяоговъ, еборовъ и пошлинъ съ торговли и промышлен-

ности страна, доходовъ казенных ь ж. дорогъ и т. д.

Итакь у нась въ Роесіи до L0.15 года шѵ промышлен-

ность зависѣда on, бюджета, а бюджетъ отъ промышленности,

т, е. зависимость была не обоюдная.

Иное цѣло мьі видимо въ зависимости оть промышлен-

ности ж. дорогъ, который не только иолучаютъ ТрузЫ ота

промышленности, ни будучи созданы ради он развіглін, не-

посредственно уаелзичиваютъ рынки сбыта ей- продуктов:,,

увеличиваю: л, і ш-хреййости населонін ы> отнхъ продуктахъ и

содѣйствуютъ возншшовенію производства п\ъ там-ъч гдѣ

б'евлз ж. дорогъ, немыслима никакая торговля и никакая про-

мышленность. Какъ промышленность страньі не можетъ въ

настоящее время слществоваи. безъ ж. доротъ и погибла, бы

аслѣдствіе нрекращенія ж. дорожнаго хозяйства, такъ и ж.

дороги, создавая и. развивая^цромыщде&ность. -безъ нея не

лмѣлм бы никакого смысла (за псключеніемъ раз»,, только

чисто стратегических!, ж. дорогъ, каішнапримѣръ: Амурская,
•Забайкальская ц т. д ). 'Зависимость здт.сь обоюдиая:

Кромѣ того ж. дороги сущслвуютъ ради развитія про-

мышленности, бюджетъ же, составляясь подо дѣйствіемъ пхъ

оиоцхъ (разйитіе промышленности и ж. дорогъ ведетъ кт уве-

диченно поступавши отъ нихъ въ казну   доходовъ)    пмѣоі ы



своей... цѣлью не только р&звитіе промышленности, но еще

больше— иеполвеніе такихъ функцій, который не выполнимы

въ настоящее время для самого населенія —оборону, судъ,

установление тишины и спокойствія внутри государства и т. д.

Отсюда выводы: .1) поскольку ж. дороги содѣйствуютъ

росту промышленности, торговли и сельскаго хозяйства—по-

стольку онѣ увелпчиваютъ поступленіе государственны хъ до-

ходовъ отъ обложены этихъ отраслей народнаго труда и, уве-

личивая потребности и денежный средства наееленія, увели-

чиваготъ поступление прямыхъ и косвенныхъ налоговъ; 2) ис-

пытывая возраетаяіе своихъ доходовъ отъ развитія промыш-

ленности онѣ увеличивают ь свою долю въ бюджетѣ, а вмѣстѣ

съ тѣмъ и самый бюджетъ. Строгіп параллелизмъ между ро-

стомь бюджета и доходовъ казенныхъ ж. дорогъ и зависи-

мость бюджета отъ , развитія ж. дорогъ позволяюсь оправдать

себя въ действительности. Обратимся къ дифрамъ. Съ 1 866 г.

но 1871 годъ, годъ ликвидаши казеннаго хозяйства, въ кото-

ромъ доходы казенныхъ ж, дорогъ были всего лишь 0.97 мил.,

государственные доходы поднялись съ 352.7 мил. р. до 508.2
мил. или возраелн на 155.5 мил,,- въ среднемъ за годъ по

Зі.і м. Къ 188:' г. дое. доходы возраелн еще на 202.4 мил.

или въ среднемъ уже только (за 12 л.) по 16,7 м. р. въгодъ

(казенное хозяйство ж. дорогъ' за этотъ періодъ почти не

существовало). Къ 1893 г. (10 лѣть) государственные доходы

возросли еще на 344.7 мил. или Гири сущеетвованіи. уже ка-

зеннаго хозяйства ж. дорогъ, поднявшаго свои валовые до-

ходы съ. 9.3 до 121.9 м. или на 112,0 мил.,) по 34.5 м. р. въ

годъ, а за вычетомъ возрастания валовыхъ доходовъ казен-

ныхъ ж. дорогъ на 1:1.2.6 мил. доходы даъ другихъ источни-

ковъ возрастали въ среднемъ за годъ на 22.3 мил. руб. Къ
1898 г. обыкнов. государственные доходы возрасли еще (за
5 лѣтъ) на 541.4 мил. или, за вычетомъ возрастанія доходовъ

казенной сѣти сѣти на 229.9 мил., полу чимъ возрастаніе до-

ходовъ изъ другихъ источниковъ на 311.5 мил. или по 62.3
м. р. въ годъ. Къ 1903 г. госуд. доходы возрасли лишь на

471.5 мил., а за вычетомъ роста доходовъ казенныхъ ж. до-

рогъ на 141.5, получимъ возрастаніе доходовъ изъ другихъ

источниковъ по 66 мил. въ годъ при общемъ ухудшеніи ка-

зеннаго ж. дорожнаго хозяйства. Къ 1908 году обыкновенные
государственные доходы возрасли только на 375 мил. руб.,
доходы казенныхъ -ж. дорогъ на '109.5 мил., а вбего доходы

изъ другихъ источниковъ возрасли на 247 мил. или въ годъ
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на 49.2 мил. при прогрессировавшем!! ухудшеціи    хозяйства
казенныхь ж. дорогъ. Къ  1912    г.    государственные доходы

возраеди уже на 681.6 мил. руб., доходы каз. ж.    дорогъ на

205 мил., а доходы изъ другшъ источниковъ    на 477   мил.

или по 95 3 мил. руб. въ годъ. И это при общемъ . улучше-

нии хозяйства казенныхь ж. дорогъ. Приведенный цифры под-

твердили высказанное нами положеніе о юмъ, что ростъ бюд-
жета завиеить отъ развитія ж. дорогъ. которыя какъ своими"
доходами такъ и  газвитіемъ    промышленности   и   торговли

участвуют!, въ нтомъ ростѣ. Мы увидѣлн также,    что   нашъ

бюджета находится въ прямой, зависимости- отъ уяучшенія и

ухудшенія хозяйства казенныхь ж. дорогъ и что увеличенію
доходовъ этйхъ дорогъ сопутствуетъ и увеличеніе посту пле-

ній всѣхъ другихь источниковъ бюджета: налоговъ, пошлинъ, •

сборовъ и т. д. Параллелнзмъ бюджета и валовыхъ доходовъ

казенныхь ж: дорогъ, представленный і.ами выше на діаграм-
мѣ. не даетъ намъ никакихъ   данныхъ   для    подраздѣленія .

взаишотношеній бвджета и доходовъ ж. дорогъ  на періоды,
что намъ необходимо, для удобства разсмотрѣнія    этихъ вза-

имоотношенііі и финансовых!, результатовъ казенныхъ ж. до-

рогъ. lie даетъ такихъ періодов гь и, изображеніе на діаграммѣ

кривыми развитія обыкновенныхъ раехОдовъ и раеходовъ ка-

зенныхь ж. дорогъ.    Попробуемъ изобразить    кривыми    при

помощи опять же діаграммы роста обыкновенных!,   государ-

ственных'!, . доходовъ и роста чистыхъ доходовъ казенныхъ ж. ;
лорогъ Европейской Россіи. Мо^ентрмъ, съ котораго начнемъ

разсмотрѣніе взаймоотношеній бюджета    и чистыхъ доходовъ

казеня'ыхъ ж. дорогъ'* возьмомъ грдъ появленія на этихъ доро-

гах т чистаго Дохода.    Такими    годомъ    будетъ • 1.890  годъ.

когда казенный дороги дали этотъ доходъ вмѣстѣ съ приба-
иленіемъ государственнаго сбора    и    сбора    въ   одну пятую

копѣйки    съ пуда,    иокрывъ   платежи    по    облигаціоннымъ
капиталамъ и, выйдя изъ дефицита. Съ этого года онѣ сдѣ-
лалиеь доходнымъ предпріятіемъ Государственнаго казначей-
ства, почему съ него именно и удобнѣе всего начинать раз-

смотрѣніе ихъ финансовых'!, результатовъ    и  отношенія пос-

лѣднихъ къ бюджету. Въ предшеетвовавшіе,. годы   казенная

сѣть приносила, казнь убытки, требуя, нрипдатъ на платежи

по облигаціоннымъ капиталамъ, что могло быть объяснено съ

однойг стороны наличностью у казны такихъ дорогъ, которыя

и.длн разрознены три Вунге iss6— 88 г. нанримѣръ върукахъ'

казны находились дороги нееоприкасавппеся  и на.ходивтіяся
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тавоыъ йзъ такиѵт выкудленныхъ дорогъ, финансовое поли-
жете которыхъ представлялись весьма неблагоирштяымъ и
въ казённомъ удравлёніи могло въ первые годы лишь улуч-



шиться, но не стать віголнѣ удовЛётвориТёльяьімъ. Мѣропрія-

тія правительства каігь то: соединеніё соприкасающихся   по-

строенных!, казной пли выкуііленныхъ Дорогъ в г ь одну (Ураль-

ской 1 "орнозаводской еъ Екатеринбургъ-Тюмёйьёкай, Йоршанб-
Оызранбкой съ Ряжеко-Моршаяской и РяЖёко -Вяземской,   Ga-
маро-У (римской съ Здра^Златоустовской,   і 'омно-Кременчугской
с'ь Харьково-Ннколаевекой ), увеличёніе протяжения отдѣлышхъ

дорог і,   і Ккатериненской,   Закавказской и т. д.), выкуігь   За-

кавказской (ббѣщавшей давать громадные доходы сверхъ ово-

их'ь обязательных-!, платежей"; но не приносившей  ихъ въ то

время въ виду  злоупотребленій и отсутствия    заинтересован-

ности акціонеровъ въ улучшеній ЭЕСплоаТаціи дороги, вслѣд-

ствіе гарантіи казной основньтхъ   капиталовъ), успленіе над-

зора, упорядочение тарифовъ и счетоводства сдѣлали то, что

въ  1890 году казенныя ж. дороги    принесли чистый  доходъ

(вмѣстѣ съ государствѳннымъ сборомъи еборомъвъ '/.. КОП. сь

пуда) на затраты государственнаго казначейства ьѵь размѣрѣ

0.608°/0 или 1 .000.500 ру5. и съ этого года (за исключеніемъ

IS92 г.) перестали требовать приплатъ со стороны    государ-

ства на платежи по облигадіонному капиталу и стали давать

все   возраставшие чистые доходы, достигшіе   въ    1898    году

1-2.64'°/0 на затраты государственнаі'0   казначейства или 51.1

мил. руб„ затѣмъ бЕ>істро   упашпге и въ  1.908 г. составнвшіе

всего  to.4 мил., или  І.Ыд,  на тѣ же затраты. Въ 1912. году

чистьте доходы снова поднялись и дали уже на затраты   го-

сударстве ннаго      казначейства   свыше    10.74* 0 -    Отношеніе

чистаго дохода    къ    обыкновенному   бюджету   составило    въ

1890 г. 0:09%. Постепенно возрастая (за исключеніемѣ   (892
г.) Ш отношеніе достигло въ  1898 г. 3.27*/,,  йослѣ чего ста-

ло падать и падало вплоть до 1908 г., когда составило все-

Го (Ui;i ",<,> а затѣмъ, въ виду болѣе быстраго роста   чистаго

дохода казенных ъ ж. дорогъ сравнительно съ ростомъ   само-

го бюджета, стало быстро увеличиваться, составнвъ въ   №12

''■ 6 : /„• Представленная диаграмма Л«;2 наглядно иредставляетъ

ростъ   чистаго дохода казенны хъ ж. дорогъ, его остатка   за

покрытіемъ обязательных'!, платежей по облигаціоннымъ   ка-

пйталамъ и процентнаго отношенія всего чистаго   дохода   и

его  остатка къ обыкновенным!, государственнымъ   доходамъ

и   къ   суммамъ затраченнымъ   изъ   государственнаго казна-

чейства.

Подобные переломы въ чистыхъ дохолахъ каз. ж. дор. и

въ отношеніяхъ   ихъ къ бюджету   въ   1898   и   1908   годахъ,



какіе мы видимъг на діаграммѣ (направленія стрѣдѳкъ), позво-

ляютъ    раздѣлить    разсматриваемое время   1890— LSI 4 г. на

4 періода: 1890-1898,    1898......... 1908,    1908— 191*2 я  1912   до|
1918 года. Въ представленной выше діаграммѣ кривыя под-

тверждаютъ указанное дѣленіе. Весь чистый доходъ (съ гос.

сбор, и сбор, въ V* к - съ пуда) безъ уплаты .платежей по
облигаціямъ претерпѣваетъ слѣдующія измѣненія. Съ 1890 г.

онъ быстро растетъ (поднимаясь до 143 м.), еъ. 1898 г. по

1908 г. онъ не йен ытываетъ никакого роста, то незначительно

падая, то незначительно поднимаясь (и падая къ 1908 году

до 124 мил. руб.), а съ этого года начинает!? быстро расти

вплоть до 1912 г. (308 мил. руб.). Что же касается остатка

чистаго дохода, (за покрытісмъ обязательныхъ платежей) ч

7„ его къ суммамъ затраченнымъ изъ государственна го каз-

начейства, то ихъ переломы выражаются гораздо полнѣе, что.

представлено снова на тон же діаграммѣ. Пристуішмъ къ раз-

смотрѣнію финансовыхъ результатов!» перваго періода.

Глава  2-ая ,

Періодъ 1SD0   1S0S г.

По еравненію съ 1-88.9 гоДомъ чистый доходъ казенной
сѣти въ 1890 году поднялся съ 1,6.01 мил. до 19.40 мил. или

на    2,85 . милліона (17. і 7 ",/Д что въ связи съ ■уменьшеніемъ
• обязательныхъ платеж, на ! .4 м. (съ 2 1 .940. 1 17 р. до 20,547.0.4 I р. )
дало чистаго дохода на 4.2 милліона больше нротивъ 1884 г.,

почему и чистаго дохода не достало до покрытія всѣхъ обя-
зательныхъ платежей всего только на LQ86.56.Q руб. вмѣето

5.329.170 р. предшествовавшаго года. Прибавляя къ этой суммѣ
.1.287.048 руб. государственнаго сбора съ иассажировъ и гру-

зовъ и 800МХЮ руб. сбора въ '/.. коп. съ иуда— -получямъ за

нокрытіемъ обязательныхъ платежей но of лигащоннымъ ка-

питаламъ остатокъ чистаго дохода въ 1.000.488 р. Пиже-
слѣдующая таблица показываетъ, какъ изменялись: чистый
доходъ каз. ж., дорогъ и его отнощеійе къ доходному бюджету.

Съ 1.0 мил. въ 1890 г. остатокъ чистаго дохода, поднял-

ся до 3.4 мил. въ 1891 г., т. е. больше чѣмъ утроился, не-

смотря на то. что 1891 г. былъ годомъ неурожайнымъ, кото-

рый въ свою последнюю треть долженъ былъ испытать зна-

чительное сокрашеніе перевозки хлѣбныхъ грузовъ на ка-

зенныхъ ж. дорогахъ, а слѣдовательно и уменьшеніе валово-

го и чистаго дохода на послѣднихь: "'., остатка на затраты

государственнаго казначейства возросъ къ этому году съ 0.61
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до 1.91 (т. е. больше чѣмъ бъ три раза), а '/ 0 къ обыкно-
венному доходному, бюджету возросъ съ 0.00 до*0.38 '-'/„-, т. е.

больше чѣ.чь въ 4 раза, что произошло вслѣдствіе уменьше-

нія бюджета (уменьшения лѣтомъ и осенью 1891 г. поступле-

ній государстве нныхъ сборовъ и іюдатей вслѣдствіе неурожая).
Тіослѣдовавшін за нсурожайным'ъ 1892 годъ былъ отмѣченъ
сильнымь иадепіемъ валовыхъдоходОвъ и оітатковъ чпстыхъ

доходовъ, которые упали: первые съ 30-.9 ми.т. до 27.5 мил.,

а вторые съ '3.45 и до Кб* мил. (при возрастай ін на -1.8 мил,

руб. обязательных!, платежей). Насколько сильно отразился

неурожай на перевозкѣ хдѣубныхъ грузовъ, составлявши іъ
значительный предметъ перевозки многйхъ казенньіхъ ж. до-

рогъ. показываетъ уменьшеніе чистаго дохода у вы.возныхъ до-

рогъ: К'х'рско-Харьково-Севастопольсчшй, Псково-Рижской, Харь-
кове -Николаевской, а также Сызраио-Вяземской, Екатеринен-
сііой, Самаро-Нлатоустовской, Васкунчакской и Ливанской'

Пхъ чистый доходъ быль:

1890 г.        1891  г.          1892 г.

Курско-Харькрво-Севастопольекой . 4-5,038.087 р. +4.671 >.3©0
Псково-Рижской . .. . 4-57.527:р. } -174-.480 р. деф. -7,064
Харьково- НикОлаевсй. 4-3.1 15.825 р. і-3.427.434 р. i-2.37i.7N4

Ёкатериненекой . . . . ,' . . . . '-Ь2.§86Д78; р- +2.568.086
Сызранб-Вяземской . 4-К55ІЛ82 р. -i-2.0l7.72N р. 4-232,860
Самаре- Златоустовской    .   .   .   .   .     +372.933 р.         .14. 704,

ЛивенСкой .   .'-•'.   .   .   . -f II 7. 744р.     4-101.94,5 р;        454.202'
Васкунчакской .   .   .   . -4-189,'380;p.v   4-314.885 р*    4-282.760

Итого около ....    І4.12о.(Ю() р.    9.750.000;р.

Чистый доходъ указанных!, дорогь упалъ противъ иредше-

ствовавшаго года (1894 г,) на 4.370.000 руб., изъ которыхъ Г.(іі

м. р. приходилось на •'! выйозныя дороги: Курско - Харькове -

Севастопольскую, Пеково -Рижскую и   Харьково -Николаевску ю.

Прибытіе хлѣбныхъ грузов ь въ Николаевъ по Харьково-
Николаевской дорогѣ выражалось: въ 18,90 г.- въ 22.2 м. пуд.:

въ 189.1 г. -21.0 м. п.; въ 1892 г. лишь въ 10.1 м. п., т. е.

сократилось, какь въ неурожайный 1891 г. на 1.2 м. и'., такь

и въ 1892 г. еще: на 10,9 м. п. Паденія чистаго дохода въ

1891 гол.\ не произошло, въ ыід\' слабаго уменыііенія хлѣб-

ныхъ грузовъ (на 1.2 м. п.) и быстраго роста перевозки дру-

гих!, грузовъ, но уменьшение' хлгбиыхъ перевозок'! 1 , въ 1892т.

на 1 ( і.І» мил. пуд, уже не могли быть замѣненО столь же зна-

чительнымъ. (На 1 1 мил. п.) возрастаыіемъ   перевозки   иныхъ
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грузовъ и выразилось въ паденій 'чистаго дохода дороги на

LO55.650 руб.

Прпбытіе ррузо-въ въ .. нортц. и гавани (Таганрог!,, Гнй-
ловская и 'т. д.) ЬДрсіш-ХарьковоСевастоиолъекой ж. дороги

было: въ 1889 г. 6. N2 мил. пуд,; 1890 г.-=— 8.91 мил. Дуд,;

I8.9J г.— 9.88 мил. пуд.,: [-8У2 гт;— 6.49 мил. пуд. Въ І8У2 'і\
меньше каждаго изъ трохъ предтествуіощихъ лѣтъ и меньше

(891 г. на 3.38 мил., пуд. Въ результате уменъгаеніе чистаго

дохода дороги на 357.7X7 руб.

Подобное же уменвдіеніё произошло и въ прибытіи хлѣб-

ныхъ грузовъ въ Ригу по отрытой во второй половпнѣ

1889. года для правильна го пасе&жирскаго движенія Псково-
Рижской дорогѣ:

Въ   t8S9 г.        279.882 в-.        I89J   г.        224.800 и

1890 г.        204.947 п.        №2 г-        1,52.600 п.

Вмѣсто чистаго дохода въ 174.-J.no- руб. въ IS9I г доро-

га получила въ IS92 году дефицптъ въч-7.'Ѳ64 рѵб. пли на

181.544 руб. меньше 1891 г. (Данныя взяты изъ изданія Ста-

тистическаіъ отдѣла при Об. Съѣздѣ Продет. Русс; ж. дор.

за 1889, 1890и4891 г. „Статистика прибытія хлѣбныхъ грѵ- '

зовъ" стр. I- -IV. а за 1*92 г. изъ „Сводной статистики не-

реиозоігь по русс. ж. дорогамъ" изданіе Департамента ж. -юр.

дѣлъ стр. ]--  IV).                                                                '   г

В'ь виду несовершенства', статистики и отсутствия общихъ

итоговъ   перевозки хлъбныхъ грузовъ за  1889—90-^9,1  годы

по отдѣльнымъ дорогамъ, мы не можемъ привести данный' и

перевозкѣ по др'угимъ дорогамъ, 'но скажемъ нѣсколько слонъ

■ о нричинахъ   паденія   чистаго  дохода ІЗызрано -Вяземской ж.

дороги, который были нѣскшіько иныя на этой дорогѣ,   Про-

•пускная   способность   этой   дороги увеличивалась къ западу

сь востока. Сама дорога была предназначена для доставления

гкузовъ на . вывозныя дороги:    Московеко-Внндаво- 1 І ыбинскую

(при иосредствѣ Ржево- Вяземской ж. дор.) и Рпго-Орловскѵю

(при посредствѣ участка  Вязьма-СмОленскъ Московски- Врест-
сеой ж. дороги).  Въ  Ь892 г., вслѣдстаіе неурожая    централь-

ных), и, главнымъ образомъ, восточных*!, губерніи, на ея долю

выпала   работа   перевозки хлѣба въ восточный гѵберніігСа-

марску к... Симбирскую* < >ренб$?ррекую и т.д. Дорога должна была

увеличить   свою   пропускную способность, по направленно къ

востоку по крайней мѣрѣ въ равной степени пропускной епо-

сооцоотн На западъ, и, -конечно, въ виду своей   непрйспоеоб-

ленности для этого, не справилась вполііѣ со своей  работой.
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' Всего по ней было отправлено въ 1889 г. 84.7 мил. п. хлѣо-
ныхъ грузоВъ, а въ 1892 г. всего 27.2 мил, пуд-. »)• Хлѣбъ

, на лорогѵ поступала въ Тулѣ (съ Московско-Курской, ж. дор.)
' и шелъ черезъ" Ряжскъ, въ которомъ поступали новые гру-

зы хлѣба съ Козлово-Воронежской и Рязанско- Уральской ж.
дорогъ; вслѣдствіе чего въ Ряжекѣ происходила задержка
грузиш.. вызывавшая массу непроизводительныхъ раеходовъ,
что впрочемъ происходило и на многихъ другихъ станціяхъ
нтоі"] дороги. Со станиій не успѣвали вывозить хдѣбъ за не-
дѳстаткомъ подвижного состава, и вагоны, груженые хлѣбомъ
и оставшееся на станціяхъ, мѣшалп сквозному движение по-.
ѣидовъ Ц. Если къ этому прибавить недостатки водоснабже-
ния на дорог -is, особенно сильно сказавшееся : : въ суровую зиму
1.892 г.,' а также вольныя и невольный ошибки Унравленія и не-
чмстаточность елужебнаго персонала ея, нѣсколько яснѣе ста-
нетъ причина паденія чистой доходности дороги на 2.250.000
рѵб. протпвъ  1891  г.

Но мннулъ неурожайный иіслѣдующій за нимъ гадъ, до-
роги попали въ нормальное состоякіе и стали быстро^ подни-
мать свой чистый лоходъ. отвоевывавши! себѣ все большее
мѣсто въ бюджете Въ J 890 году валовые доходы (вмѣстѣ съ
государственным!, сборомъ и сборомъ въ \/ 5 коп. съ пуда)
составляли всего 5;в'/, обыкновенныхъ государственных-!» до-
ходовъ: въ  1892 г. 9.08:   L894 г.  18.4 и  1898 г.—20.750/ в .

Раепредѣленіе Дорогдь на группы даетъ весьма любопыт-
ную картину полу ченія ими чистаго дохода. Въ 1-ую группу
включим ъ дороги, иокрывавшія платежи по своим ь облига-
ціоншамъ каниталамъ и дававшія свыше 4 ^ на затраты госу-
дарстиениаго казначейства; во 2-ую- -дороги покрывающія обя-
зательные платежи, но приносящіе на затраты государственнаго -

казначейства чистаго дохода меньше 4%; въ 3-ую~т*-не покры-
вавший обязательный платежи; въ 4-ую приносящія дефициты

Въ тсченіе всего разсматриваемаго иеріода (1890—1898
г.) і-ая группа является Господствующей. Изъ нея не выхо-
дили дороги: Закавказская. Московско -Курская и М.-Нижего-
родская. Николаевская, ТОго-западныя. Московско -Брестская и,
Екатериненская (за исключеніемъ 1892 г.), т. е. самыя круп-
ный дороги. Изъ 2-ой группы въ нее перешли «уже нсвыхо-

Статистика сводная перевовойъ            ныхь гр      П>  іьѵі г.
-, истор. оЧвркъ ж.   юр. .-г ія въ Россіі     -icifuu. /ноль   редакті.  Верховскмо

liofiji. о<геркъ пров ■ ■■    -     ■ •             >уі                    *-'!■'  sv ' - н1
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доли до конца періода дороги: Харьково-Николаевская и По-
лѣескія (съ 1894 г,.). Изъ общей суммы основного (облигаиі-
ониаго и затрать гоеударственнаго казначейства) капитала

всей сѣти въ:

1890 г.въ 648.952т.р. она имѣлакапит. 171.829т.р или 26.5%
1894        1.949.157                                   992.769              50.9
5 895        2.396.590                                 1.262.134              52.7
1898        2.581.118                                1.726.229              66.9

Начиная съ 1894 года, 1-ая группа ж. дорогъ стала об-
нимать больше половины (50.9%) всего основного капитала,

а въ 1898 году уже около 70 e/ft - Но увеличеніемъ количест-

ва капитала не, ограничивалась ея дѣятельность. Въ годы

1896, .1897, 1898 г. она евоігмъ чиетымъ доходомъ (88.5 м. р.,

92.7 м, р., Ю6.4 м. р., съ причисленіемъ причитающейся

части гоеударственнаго сбора и сбора въ '/ к коп. съ пуда,

въ суммахъ не меньше какъ въ: 5.8 м. р., 6.Г м. р., 7.1 м. р.)
покрывала обязательные платежи по облигаціояньшъ капита-

ламъ (Европейской Россіи конечно) всѣхъ казенныхъ ж. до-

рогъ (91.9 мил. р., 93.9 мил., 92.0 мил.), причемъ въ пос-

лѣдщй 1898 годъ она дала даже, аа покрытіемъ обязатель-
ные платежей, избытокъ въ 21 мил. руб. (вмѣстѣ съ причи-

тающимся ей государственным!, сборомъ и сборомъ въ */ s к.

съ пуда), или 5.1% на затраты гоеударственнаго казначей-
ства въ 41.0 мил. руб.

Подобный уепѣхъ казеннаго ж.-дорож.наго хозяйства,
вь которомъ въ послѣдніе 5 лѣтъ періода дефицитный доро-

га совсѣмъ изчезлн (дефицита принесли въ 1892 г. Псково-
Рижская— 7.064 руб., Сызрано-Вявемская— 232.860 руб. и въ

1893 году Псково-Рижская въ 77.474 руб.) число же ж. до-

рогъ не покрывавшихъ своихъ обязательныхъ платежей (3-я
группа) дошло до 3 въ 1898 г. (вмѣсто 8, наблюдавшихся

въ 1 893 г. и 9-ти въ 1894 г.), не могъ не говорить за то, что

казенное хозяйство велось уепѣшно и обѣщало въ ближай-
шемъ будущемъ ■ еще больнтіе доходы.

Увеличенію чиетаго дохода съ 1890 года по 1898 годъ

ве ыѣшали (а скорѣе даже способствовали) пониженіе та-

рифовъ на миогіе продукты нашей сельеко- хозяйственной про-

мышленности въ вывозномъ направленна; постройка новыхъ

ж. дорогъ, выразившаяся за весь періодъ въ 2.927 верстъ, и

выкупъ малодоходных^ дорогъ (Балтійской, Оренбургской,
Донецкой. Мигавской и т. д.), быстро поднимавшихъ свои

доходы въ казенной    экендоатащи.    Объ этомъ свидѣтольсг-



а^

вуетъ роетъ поверстнаго валового доходи бывшат въ 1890 — •

6.84 т. р., въ 1804 ѵ. 12.04 т. p.. I89H- 14.24 т.. а въ >
къ стоимости ж; дорогь въ 1890 і\-.-8;87% (стоимость версты
81.7 т. р.); въ 1894 г.— 10.97";, (ст. версты • I 15.2-тыс. руб.*) и
въ 1898-12.83",, (<л\ версты   III  т. р.).

Постройка означенныхъ выше 2.927 в'ёрстъ;    вопреки со-
ображешямъ комиееіи А. П. Йващенкова, находившей, что од-
ной изъ главныхъ причинъ убытка   ж.-дорожнаго    хозяйства
является    усиленное ж.- дорожное строительство    цослѣднихъ

лѣтъ. ') не оказалась такимъ   образомь липшей дли русской
промышленности, что подтверждается возрастаніемъ поверет-
ныхъ валовыхъ доходовъ, а скорѣе./бьща даже недостаточной,
Т   к. казенный ж. дороги дали на затраты    го<;.\ даретиеннат
казначейства въ 1890 году 0.6%, въ 1894 году   8.93 /„ и ВЪ
1898 году уже12.64%, цифры, который могутъ получиться толь
ко вслѣдстаіе неимовѣрнѳй работы казенной еіші, уже неудо*
влетворя вшей потребносгя мъ страны .

Роль чистыхъ доходовъ въ біоджетѣ поднялась за \ ка-
занные годы съ 0.1% въ ІШ г. и 2.1";, въ №і № ; '-' ! '.
въ 1898 г., т. е, увеличилась въ 33 раза, роль же валовых ь
доходовъ поднялась еь 5.6 и 11.5% до 20.7% пли увеличи-
лась въ теченіи uepkruv почти въ 4  раза.

lie ѵ рожай hf.п"і 1898 годъ, главныя иослѣдствія    (соторага
должны были сказаться въ  1899 г.. оказалеи примѣриымъ но
своимъ доходамъ въ. протолженіи 13—14 ноелѣдующнхъ лѣтъ.

Уиалъ въ утотъ годъ (1898)   доходь   только на ж. доро-
гахъ   Закавказской (съ 12,300 тысячъ руб, до 9.650 тыс.)  и
Сызрани- Вяземской   (съ   4/297 т. р. до 4.15*  т.).   На .иосдѣд-
ней   чистый доходь понизился велндетвіе ум&ньщеяія   иере-
впзки хлѣбныхъ грузовь. Отдрааленіе   хдШ   ея , отанціями
протаю,   1896 и  1897  п (37.3 и 26.1  мил. иуд. и ,въ  1898  г.
24 мил.) уменьшилось на 13.3 м«л.:и.еще -3,0 м.; прибыть хотя
и ѵвелпчилось.    по    незначительно, съ  13.1   и ШМ мил, (въ
1896 г./ до  18.3 мил. (въ  1898 г.)) 5) и    главным),    образом ь
за счетъ пріібытія продовольственных!- хлѣбовъ,    отдравляе-
мыхъ по болѣе дешевому тарифу.

Неурожаи этотъ, уменьшпвъ перевозку хльбовъ Харькова
Николаевской л;, дороги, не нонизилъ однако    ея   доходны,,
всліідствіе ничтожное m самого уменьшены еь  одноп    с.торо-

И П. II. Иотрокъ. Финансовое положепіе рус. л;, ^о^ож. ^тн Ода. \Ш>. cap, Ш
■■) Сгодыая статистика перевозов* по русск. ж. дор. Ивданів Доп. ж. дор. дв/гь

Стистнка ирноытія » отправ. хдѣб. гр- стр. і -1*



ш.і и увеличения перевозки других ь грузовъ съ другой. Такъ
Отправленіе хлѣба при 39 мил. иуд. упало всего на 427 т.

пудовъ, назначение при 36.6 мил. на 2.8 мил., а мѣстмое дви-

жете при 26,1  ми.], на   1.7 мил.  '').
Нужно сказать, что неурожай 1898 года нмѣлъ слабое

вліяніе на доходъ казеяныхъ ж. дорогъ, какъ въ .этотъ годъ

такъ и въ слѣдующій за нимъ (1809 гл.

Чистый доходъ казенной сѣти достигъ въ 18Ф8 г. 134.2

мил., его ортаток-ь (за покрытіемъ обязательных!, платежей

илюеъ государственный сооръ и еборъ въ '.',. коп. съ пудаі

51.1 мил. вмѣето 1 мил. въ 1890 р., а "/ е 'этого остатка къ

затратам-!., государственна гп казначейства на казенный ж. до-

роги 12.04",,., и къ обыкновенным!, государственным!, дохо-

дамъ (вмѣстѣ съ остатками объікновенньйъ РОсударственіШ|£ъ

доходовъ прежни.ѵъ лѣтъ) 3." u .

Въ послѣдующій, второй, періодъ 1 898-- 1908 г. картина

хозяйства казенны хъ ж. дорогъ рѣзко йзмѣняется. Прогрес-
сирующее улучшение хозяйства емѣняетсй прогрессирующим!,

ухудшейіемъ, обратившим^ на себя вниманіе общества и пра-

вительства и лотребовавшймъ своего нзс.т(;дованія и ряда

мѣръ для своего устраненія.

Г лани   Нац.

ІІоріодъ 1898—1008 v.

Это?ъ періодъ характеризуется паденіемъ учас/гія, какь

всего чястаго дохода въ обыкновенному государетвеяиомъ

доходномъ бюджетѣ съ 8,94"/" въ 1898 г. до 7>!б2% и 5.07 8/,
(:43.3*/п) въ 1907 и І9Ѳ.8 грдахъ, такъ и остатка чиста го до-

хода; въ IS98 году онъ бьілъ 3.27%: въ 1899 г. 2.86n / lt ; а въ

1908 году доетпгъ минимальной цифры въ 0.63°/* (умень-
ишлея гл. 5 разъ). Что касается всего чистаго дохода, то онъ

(съ сосуд, сборомъ и сбор, въ '/ 5 коп. съ пуда) значительно

упалъ за второй періодъ. Сь 143.1 мил, въ 1898 г. онъ по-

высился до ИМ. 9 мил. в'ь 1903 году (или ші 14,бо/о), чтобы

въ 1908 году упасть до 123.8 м. или на 19.3 мил. р. нротивъ

1898 года гг. с. на 27.5%). Но въ тоже время ередній Чи-

стый доходъ за досятилѣтіе почти не измѣнился. РЗесь чистый
доходъ за десятплѣтіе составилъ 1.426.6 мил. руб. или въ

вредиемъ за годъ 142.7 милліона пли меньше чѣмъ въ 1898
году -■■■-■( J 43.1) мил.) на 0.4 мил. Увелпченіе, которое нспыталъ

') -) Сводвая статист, перевозокъ но русск. ж. дор. Изданіе Деп, ж. дор.  цѣлъ

итагисщва ириоытія и стирав; \ліо    стр. I—-IV.
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весь чистый дохьлъ въ 1903 году, не задержало уменыпеяія
его отиошенія къ бюджету велѣдствіе бодѣе быстраго роста

послѣдняго: выѣсто 8.94° 0 въ 1898 году онъ ооотавилъ въ

1903 году уже 8,Ѳ1°/в. Нужно сказать, что уменыиеніе отно

гаснія чиста го дохода къ бЪджету за весь періодъ. а также

и умёньшевіе отяошенія остатка его (за покрытіемъ обязатель-
ныхъ платежей вмѣстѣ съ грс; іоромъ и сбор, въ '.коп
съ иуда) къгэтому же бюджет у обыкновенный» государствен -

ныхъ доходовъ, объясняются не только сокращеиіемъ чиСтаго

дохода и его остатка, но еще въ большей степени роетомъ

бюджета (съ остатками отъ прежнихъ дѣтъ) съ 1.596.2 мил.

до 2,442.7 мил. Чистый дохода сократился на Ыл>-о; а обык-

новенные доход» возросли аа 52-.2°/°.
г Іто касается процента аа затраты государственна го каз-

начейства, то онъ также исцыталъ соотвѣтетвующія изш

нія, уиавъ съ 12.64°,о въ 1898 году до 7.2°,; , э 'въ 1902 годіу,
въ 1903 году повысился до 9.6° 'в, а затѣмъ, иостепеяно гадай.

онъ дошелъ уже до 1.13°: о въ 1908 году. 1903 годъ, иод-

нявішй свой чистый доходь, а затѣмъ годы войны 1904 и

1905 г., годы .волненій 190б--0в— 07 г.. должны бы быть

исключены изъ нашего -разсмртрѣнія, т. в. являются годами

исключительными.
Неурожайный 1898 годъ отразился на доходности казен-

ныхъ ж. дорогъ въ 1899 году. Въ этомъ году понизили свой

чистый доходъ цѣлый рядъдорогь, какъ то: Курске- Харьково-
Азовекая, -Московско- Курская, Московско-Нижегородская, Са-
маро-Златоустовекая, Юго-Западдыя, . Сызраяо -Вяземская, а

также U. П. Варшавская, Полѣсскія, Баекунчакская и'Самарр-
Златоустовская. Неурожай отразился особенно сильно на иер-

выхъ 4-хъ. Ва паденіе же дохода другихъ дорогъ имѣли боль-

ше вліянія другія причины, вліявшія также и на падете

дохода первыхъ четырехъ. Причины эти будемъ разбирать

ниже. Чистый доходъ и перевозка хлѣба на четырехъ пер-

выхъ дорогахъ были:

Кур.- Хар. -Азовская.         М. -Курская съ М.-Нижегородек.

годы) ч. доходъ і перевез, хлѣба ;   ч. доходъ   ; перевез, хлѣоа

; ВЪ  ТЫС,   р. ! ВЪ  ТЫС.   Пуд,        ВЪ  ТЫСЯЧ, р.       ВЪ   ТЫСЯЧ.   Г!.

1897 | 7.879 т. р. , 76.676 т. п, ' 15.435 т. р.  65.861 т. п.

і§98:8.262.   88.134       17.721      71.968

1899' 7,349    ,74,206        16.228      70,444



Самаро-Здат,                              Юно ЗаіЖДныя
['оды    ч. доходъ   перевез, хдѣба      ч. доход г,     перев. хлѣба,

!n'H7    3.336  т.   p., 66.688  Т.   и,            17.515 т.   р. і 21 4.447  т.   п.

1898    3.88-6         J-7J.360                    21.S26          1 31 7,0.89
jsmi . 3..S05 .        :77.U)2                    20. J 39          [ 2-43.930

Шдѣсь влита общая перевозка хяѣба, прйбьітіе йоттфав-
леніе) Мы внди.мъ прямую зависимость чистаго дохода отъ

перевозки хлѣба. Увеличивается перевозка хлѣба въ 1898 году

(по срдвненію             ./ на ве-ѣхъ чет-ьтрехъѵдородахъ—раствтъ

и ихъ чистый доходъ, надаетъ перевозка хлѣба въ 18Ш году -

надаетъ чистый доходъ Кур.-.\ар. А'зовской, Носков;- -Курской
съ М.-ІІіГ/кегородской и И іпо-Зйиалн-ьіХъ. '.'водная   статистика

перевозки хлѣбныхь грузовъ иойаЗь&&аетт/дажс, чти перевозка

хлъПа направлялась въ кгБстаоети   поражешдая    неДороДомль. [
Токь Сама-р©--Златоустовская ж. дорога понизила   въ \8Ш г.

отправденіе своцхъ грузовъ противъ 1898 года на 4.7 м. пуд.

и повысила прибщтіед на 6.4    мил.    (а всего до    23.4 мил.).

Возраела съ 14.4 ли 1-8:5 мил. нуд. и мѣетная перевозка хлЪба.
Уаденіе чистаго дохода при увеличеніі-і перевозки объясняется
на этой дпрогѣ тѣмъ, что    I ) перевозка хлѣба для голодаю-

щих!, мѣстнѳстей производилась по удешевленному тарифу и

тѣмъ, что 2) усилилась его мѣстная перевозка.   <.'израно-Вя-
м'мс.кая дорога показала увеличеніе перевозки  хяѣбв на, 7.3 м.

(съ 50.5 до .">7<і мил.) и въ то же время уменьшение чиетаго

дохода  съ 4.157 тыс.    до 660 т. р.    Правда   здѣсь    главной1

причиной умеиыненія явилосв проведете    частной   конкурп- !
руіощей лпнін Рузаевка-Сызрань МсоковскоѵКазанской ;к. дор. |
(о чемъ ниже), не» также    имѣиа зиаченіе.    хотя; и очень не- j
значительное, перевозка ел, голодаюппя    м'йстностн хлвба по і

удешевленному тарифу.
К'акъ мы говорили уже -неурожай   1898 гопа   пмѣлъ ела-;

one вдіяніѳ на уменьшение доходности   казенныхъ ж. дор.. в'ь j
1899 г. Нистый доходь европейской сѣти палъ іш 4.2 мил., т. е,

на ту же сумму, что паль доходъ на Куреко-Харі,коію-Л:ювской, |
Московско-Курской сь М. -Нижегородской и (Ого Западны хъ-- I
(.2 мил. Пбниженіе дохода другихъ дорогъ  выравнялось по-

вышенк'мъ дохода дорогъ: Николаевской, Харьшво-Нйколаев-
скоіі, Привнсляндекой, Московское В ре стекой,, Уральской, Ека- і

теріикчіекой, Закавказской, ЛрібавоФом&нской и Валтійсйой съ \
Нсково- Рижской. Такимъ образом ь нштиженія чистаго дохода]
казенной cfrnj въ 1899 г. отъ неурожая [sun года въ силу ёстес-
твеннаго роста страны и роста другихъ' неревозокъ   не про-'



>, но хъш не медѣе чистый даходъ еѣтл палъ на

4.1:60.09.9 р. (безъ юс сб. и ей, въ, ' .. к, съ п.).. Этого пони"-
женія чиста го дохода, сѣти не покрыло;, и повышен^ поотѵ-

иленіп еборовъ, которое, достигло всего лишь ; {.073.5.7 о. р. ГГо^

гшженіе чистаго дохода может ь быть объясненочіъ одной сто-

роны- довольно -зна'гптель'нымг. по сравнеяію съ предыдѵща-

міі годами, удшнъшевіемъ прироста валовыхъ доходовъ— -ошь

бь?лъ по сравнении ст> 1898 г. всего І2.9 мил., ("а въ преды-

лущіе '■> года 25.4,25.5 и 17.0), т. е. меньше ередняго за но-

слѣднее тре.чл.ьтіе (22.(і мил.) на п. 7 мил., а съ другой - зна-

чнтельнымъ ирыростомъ валовыхъ расходовъ; который былъ

въ 1896 году 14.2 м.. 181)7 г. 17.8, въ 1898 г. -8,0 мил . а

Н| ' '899 г.- 17.1 мил., т. е. больше ередняго за поедѣднее

трехдѣтіе (1 •'>..">,/ на ;'].<; мил. Такихгь 'о'бразомъ около (.9'.-7-f
'■>.<> мил. = 1,4.3 мил. р. и минует 4.2 мил. р. Нслѣдствіё неу-

рожая—) ид мил. руб. казенныя ж. дороги недополучили въ

1899 году не но винѣ неурожая.

Вдія-ніе неурожая  1901 года зам-ѣчается въ.1901 и 1902 го-

У    Нзъ группы (Г- ой) .ж. дорогъ, покрывавшись   ойязатедъ

вые платежи и дававшихъ свыше   4» ѵ , на затрата    государ-

ствениаго казначейства,   понизили    свой дистый    доходе въ

1901   гиду противъ 1900 г. ж. дороги;  Ва.ск.учакекая,    (на 61

т. р.у, Закавказская (на 112 т.), Ккатерй-ненекая    сна ноу гл.

Дибаво-Роменская (954 т.),   Московско-Курская    на    (819 тд,

Николаевская. (4.962 тл. [Іольескія   (9Q9 г. р.),    ГІривислянд-
е.кініДІД т.), ХарьКпво-Николаевокан (155 т.).  Рп го -Орловская,

понизив ь своп дохода, мы 2ді*0 т. рл. перешла даже въ труп

пу дорогъ, недовырабатывавших!» чистаго дохода "до покрЫ:

тія своихъ онягінтімьных т платежей.    Повысили свой до.ходъ

Оадмаро Златоуотовекая  (на  702 т.) и К)го-Заиадныя  над'2.152

'пас. руб.).  Изъ группы «2-ой і дорогъ, нокрывавшихь    обяза-

тельные платежи и 1 1 ри носивши >п , до   |- о чистаго дохода па

затраты государствен ваг© казна чейета, понизили    свой    чис-

тый доходъ ж.\ д.:   Інілтіпская (на  841  т. р.).    не покрывшая

въ елЪдующіп годъ даже своріхъ платежей, во за то ль груп-

пу, вошла из.ъ «4 ей группьі   Куреко-Харьково-Азовская ѵк.. до

і, поднявшая свой чистый доходъ  /на 270  тысяче     Нзъ

группы (Д-ойі ж. дорогъ,    не покрывавших ь    обязательны хъ

платежей, Дъьфано-Вяземекая ж. дорога,   не покрывавшая

1899 и   ідоо году свопхт обязательных!» платежей,   перешла:

вь 4-ую группу, принеся въ  і ПО I   году   дефицита въ 7.6.;; т.

или меньше чистаго дохода 1900 года на  1.242  г. р. Мос'ков.-
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еко -Брестская принесла чйстаго дохода меньше на 387 тыс

и не покрыла, какъ и въ 1900 году, своихъ платежей пи

об.тигашямъ: Пермская также дала чпетаго дохода меньше, на

197 т. р. Однако многія л;, дорога, іюйизившія свой чистый до-

ходъ, совершенно не испытали уменьшенія перевозки хлѣб-

ішхъ грузовъ м на такія дороги неурожай могь вдіять лишь
косвенно. Къ числу такихъ дорогъ отнесемъ Екатерйненскую
(увеличение перевозки хлѣба на 1 мил. пуд.)- Закавказскую
(увел, пер. хлѣбныхъ грузовъ на ! мил. пуд.).. Пермскую (не

испытала измѣненій), Привйеляндскую (увел, на .16 мил. п.),
Харьково- Николаевскую (увел, на 30 мол. пуд.). Юго Запад-
ный (увел, на 120 мил. пудовъ).

ЯСШ

іошіжоніо тастагр. дохода на нѣкоторыхъ л.и]>огахъ ооъ-

тся отчасти н повышен іемъ расхОдовъ:

умен. мне. дох.

.   ,     954 т.

ніи т.

1.062
2,389

377
702

1.2:12

умев., дне. д. отъ

неур.адр.

718
прйч.

т.

37 і т.

1.889

2.275

Ростъ раех, ;
Уменью, раех.

Либаво-Роменекая . '-23*3
Московско-Курская . +448
Николаевская ... - -33
Рйго- Орловская . . -MJ J
Московски - Брестская -Р800
Сама .р"о-Златоустовск.+У82
Сызраво- Вяземская .   -т-ЗЗ         1,242                      1.209

Тізъ иих'ь Московско-Брестская и Самаро Златоустовекая
дороги понизили свой чистый доходъ исключительно вслѣд-

ствіе роста, раеходовъ. Обращаясь къ количеству перевезен-

ныхь ими хлѣбиыхъ грузовъ, видимъ, что оно упало очень

незначительно: на Самаре Златоустовекой съ 74.4 мил. п. до

71.4 мил., а на Московско-Брестской повысилось даже съ

11.1 до 11.2 мил. п. Отъ неурожая пострадали дороги: Ли-
баво< •Роменекая. испытавшая уменьшен!»' перевозки хлѣба съ

71.0 мил. до 54.9 мил. или на, 17 мил. нуд. и умеяьшеиіе
чиетаго дохода на 718 т.; р. отъ прямого и косвенваго воз-

дѣйствія неурожая (ом. выше): Моековоко Курская уменьше-

ние перевозки съ 37 мил. пуд. до 30 мил. или на 7 мил. иуд.

и уменьшение чистаго дохода- отъ воздѣйствія неурожая на

371 т. р.; Николаевская уменьщеніе перевозки хлѣба съ 85.3
до 01. У мил. п.". или на 23.5 мил. п. и уменьшеніе чпетаго

дохода на 1.889 т. руб.: Ршо-Орловекая уменыиеніе перевоз-

ки съ 42.3 а© 30.7 мил. или   на   5.0 мил.   и.   и   умеяьшеніе
чиста го дохода на т. .: Оызрано- Вяземская    ж.    дор.
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уменьшеніе перевозки съ 58.8 мил. до 48.6 мил. или на 10.2

мил. пуд. и уменьшёніѳ чиетаго дохода на 1.209 т. р.

Л всею отъ дѣйствія неурожая 1901 года въ 1901 году

дороги потеряли не меньше 6.462.000 руб. Эти 6.5 мил руб.

могли бы въ случаѣ своего поступления въ доходъ казенныхъ

дорогъ аѣскодыео ослабить дѣйствіе на чистый доходъ сѣти

чрезмѣрнаго роста расходовъ, о которомъ мы будемъ говорить

ниже.

Іистый доходъ всѣхъ казенныхъ ж. дорогъ палъ на

7 555.000 руб., причемъ валовые доходы повысились на 4.470

г.. а валовые расходы на 12,025 тыс. Велѣдствіе дѣйствій не-

урожая и чрезмѣрнагѳ роста расходовъ чистый дох. каз. сѣ-

ги Европейской Роееіи уменьшился не меньше чѣмъ на

(6.462.000+7.555.000 руб.)  14.017.000 руб.

Чрезвычайный ростъ расходовъ, начиная съ 1898 года,

обратилъ на себя вниманіе общества и правительства.

При разсмотрѣніи въ общемъ собраніи Государственнаго
Совѣта 80-.ro декабря 1902 года государственной росписи

на 1903 годъ миниетромъ финансовъ, С. К). Витте, было

сдѣлано заявление о неблагонріятномъ вліяніи на общій госу-

дарсвенный бюджета ж. дорожнаго хозяйства.

Но поводу итого заявленія Государственный Совѣтъ за-

мѣтилъ, что упадокъ чистой доходности правительственной

еѣти ж. дорогъ уж'е былъ отмѣчеиъ Департаментом!, Гоеу-

ла!>г'                                         даретвеннаго Совѣта въ журналѣ

Года за Л<і 303, по смѣтѣ упоав-

'       въ означенномъ журпалѣ

сБтач              де-рбжнагё хоздіШтм-, из'ъ
что хозяйство это дѣйствнтельно ока-

ілось, начиная съ L.901 года, убыточнымъ для казны.

Причины этого .явленія остались однако невыясненными, а

сдѣланное ііо этому предмету обьясненіе министра финасовъ,

что дефицитность обусловливается главиымъ образомъ по-

стройкой въ теченіи послѣднихъ лѣтъ новыхъ линій военно-

политическаго и стратегическаго значенія и прдложеніемъ

съ той же цѣлыо вторыхъ путей на существу ющихъ доро-

гахъ ), встрѣтило со стороны Государственнаго Совѣта >жа-

заніе на то, что кромѣ построекъ многихъ бездоходныхъ'ли-

ши, .причинами упадка чистой выручки является между про-

чішъ поглощение эксплоатаціонными расходами все большей

~ ,и> ' п£іі: і - І ^'^с'га_валового дохода и пониженіе ж', дорожныхъ

Краткін истор. очйркъ еобытііі предгаесг. yip. Ос. В. К. стр. 15.



тарифовъ въ йрямомъ сообщений съ отдаленными окраинами,

а во внутреннемъ сообщеніи понижете тарифовъ .тля нуждъ

сельскохозяйственной; промышленности. По мн|піію Тосудур-
ственнаго Совѣта ближайшее общее вьъяснеяіе причинъ у пал-

ка ж. дор. хозяйства, и оиаетяость ого для государственны хъ

доходовъ а всего ра£вновѣеія гроударствеинаго бюджета, за-
ставляютъ обратить на этотъ предмета особое внпманіе всѣ.къ
заннтсресованныхъ вѣдометвъ. Поэтому съ цѣлыо возыожнаго

ограниченія въ буігущемъ непроизводителышхъ затрата обще-
государетвенныхъ средствъ на ж. дорожное дѣло, Государ-
ственный Совѣтъ призналъ не обходшшмъ вшдожиіь на ми-

нистра финансовъ по соглашенію сЪ министром ъ путей со-
общены а государственным ъ контролеромъ разе>штрѣніе воп-

роса о иричинахъ обнаружившейся въ иослѣдніе голы убы-
точности ік. дорожнаго хозяйства '}• Мнѣніе Гоеударствеинаго
Совѣіа удостоилось 13-го января J908 года Высот утверж

денія, а 31-го января ,1903 года была учреждена для усиѣш-

наго разсмотрѣнія означеннаго вопроса. Особая Комиееія подъ

предсъдатальепюмъ члена /Государственна го еовѣтв А. П.
йващенкова пзь представителей Министерствъ Путей Соцбі
нія, Военнаго. а таісже Госуларетвеннаго Контроля съ up..

етавлеиіемъ иредсѣдателю нрава приглашать на засѣданія

комиссіи коыиетенгныхъ въ ж   дорожномъ дѣлѣ ліщъ *).:,
Комнсеія но разсмотрѣніи вопроса   указала на глаанѣй- N

шія -I причины убыточности ж.-дорожнаго хозяйства.
I)  Уенлеше ж. -дорожнаго строите.! ьства съ преобладая і-

емъ дорогъ стратегическаго и обгцегосударственнаго значепія*
въ связи съ дороговизной ихъ постройки и разрѣшеніемъ по-

стройки конкурируіощихъ; линіп.
II)  Поннженіе средней выручки съ пассажиронъ и грузовъ.

III)  Удороженіе стоимости эксилоатаціи. s )
IV)  Значительный ростъ на казенныхъ ж. дор. съерх-

смѣтныхъ уксплоатаціониыхъ расходовъ, яеоиравды&аемыхъ

соотвѣтствующнхъ возрастапіемъ доходовъ.

Результаты работъ комиссіи, вмѣстѣ съ   перечислеаіемъ .

ряда мѣропріятій по   іюднятііо   доходности и улучшеяію '.к.- j
дорожнаго хозяйства, а также мѣръ, не ставившихся    въ за-
дачу компссіи — по   рсорганпзацін    центральнаго и мѣстяаго j
управления ж. дорогь, были   представлены комнссіей въ Го-

>) Ibid Щ 19.
а ) Саловъ. Краякіп веторвчёеюв оч*рь'Е. еобытіі! к%р. it.
:1 ! ibid стр. t&.
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.с\ дарственный Совѣтъ 10-го апрѣля  1905 года, но были, воз-

крашены изъ   Государстве нваго    Совѣта обратно и дальнѣй-

шаго движенія не получили,   \і т. к. коснулись вопросовъ не

.входіівшихъ въ задачи комиссіи (а именно реорганизации уп-

равленія ж. дорогъ).

Никакого улучшенія ж.-дорожна.го хозяйства    учрежденіе
комиееіи   ІІващенкова .....-не:   принесло, что въ Виду/ дальнѣй-

шаго ухудщенія ж. -дорожнаго хозяйства, потребовало появле-

нія новой компссін, учрежденіе которой относится уже къ но-

вому и цосдѣднему періоду іринанеоваго хозяйства казенныхъ

ж. дорогъ I908--1912 пода, къ разсмотрѣиію котораго мы пе-

репд-'.мъ посдѣ разсмотрѣнія причинъ, вызвавшихъ ухудше-

ніе и упадокъ финанеовыхъ результатовъ эксплоатаціи казен-

ной сѣтн, •

'Коли за первое 5-тидѣтіе 2-го періода (1898—1908 г.)

валовой доходъ (безъ, гоеударственнаго сбора и сбора въ '/ в

коп. с,ъ пуда) казенной сѣтн Европейской Роосіи повысился

на lti8.ri52.C01 руб., а валовой расход], на 90.12(5.697 руб.,

при паниженіи средня г© чиетагѳ довода (безъ государ.- сбора
и сбора въ '/ ;| коп. съ иуда) за этчмгятнлѣтіе до 132.o54.533 р.

противь 134.195.940 руб. 1 898 г., то во второе иятилѣтіе ва-

ловоТі доходъ нѳвысилсн на 70.883.323 руб., а валовые рас-

ходы уж<> на І.;1 3.936.988 руб. (или на 4з'о53.505 р". больше

доходовъ), ередйій же чистый доходъ Сбезъ государственнаго

Сбора и сбора въ './, к. съ пуда,; понизился до "і 28.707.265 р.

пли па 3.84' і 268 руб. противь предшедствовавшаго пятилѣтія

и на 23.714.589 руб. upoTiiR'b 1903 года. ІІосмотримъ же, что

за причины вызвали ухудшение финанеовыхъ результатовъ

хозяйства казенныхъ ж. дорогъ.

Г л a is а    1- а я.

Г.іаииая причина ухудшения кайейтщго хозяйства ж. дор.

Шьцеріодъ 1898 - -1908 г.- Чрезмѣрный рость расходовъ J;
Переходя Къ разсмотрѣнію причинъ, вліявшихъ вь сто-

рону уменьшепія чпстаго дохода казенной, сѣти, начиная съ

і898,по 1908 годъ, мы не можемь не зам'Ьтпть, что это умень-

шении шло за счетъ увеличения главнымъобразомъ расходовъ,

которые съ 188,2 мил. въ 1898 г. поднялись до 392.1 мил!
вь 1908 г. пли возрасти ня 203.9 мил. руб. (или на 108 %,)
въ то вр емя    какъ   доходы увеличились едва на  179.1  мил.

і Саловъ. Крат. псто|). отепкъ сое. етр; 23.
л (На остованін дпнпыхъ бвѣдѣяій Росударстя    и                   щ      .    іовогахъ

-    ■"'   іпоа  iflt.Q и  ми і, Г.Г.). -                                                                         "
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(съ 322.4 мил, до 501.5 мил. иди,на ■ 5а.-8-%);- Расходы 'возрасдй

•почти въ два рааа бмстрѣо доходбдъД' На версту доходы'
возрасти за указанный ііеріодъ на .10.7",.,, (съ 14. 15J руб. до

15,672 р. или на 1.521 руб.), расходы же на 49.2% (съ 8,2:17
руб. ло 12.260 руб. или на 4.043 руб.),' т, с. быстрее въ 1 • '
раза. Основной причиной уменьшеюя чиетато дохода явилось

такимъ образом],, быстрое возраетаніе расходовъ, обогнавщпхъ

п иоглотившихъ роетъ валовыхъ доходовъ, что заставляетъ

насъ для вияспенія причинъ быстраго роста расходовъ: обра-

титься къ нх'ь предметному разсмотрѣнію, Этотъ роетъ рас-

ходовъ изображенъ дыми на діаграммѣ М  !  стр. п».

Расходы дѣлатся на. 9 отдѣловъ:   -.

I) Расходы Центральна го Управления, Коммерческая От-
дела, Контроля еборонъ и Общія расходы. II). Управдеше до

рогою. Врачебная и мастеріальная части. Ш). Надзор?»; за пу-

темъ п зданіями,. с.одержанів и ремонтъ ихъ. .IV). Двйжеш'е,
Телеграф!, и Телёфоиъ, V). Тяга поАздонъ, содоржаніе и ре

монтъ подвижного состава. VI). Особые обязательные расходы.

у 11). Расходы вызываемый чрезвычайными обстоятельствами.

VIII). Расходы по финансовым!» дополнит дьньшъ оборотам!.

и предпріятіямъ, IX). 1 'исходы по таксировки Служебных ъ ■пе-

ревозок!» .

Наибольшая доля расходе въ относится къ отдѣламъ 111,
IV и V*. Общая сумма расходовъ по .чтимъ отдѣламъ соста-

вила въ І8І)8 году 80.0%, а въ 1908 году 80.2% всѣхъ рас-

ходовъ. (2-я группа). Слѣдующее мѣсто займутъ 1 и .2 отде-

лы, расходы по которымъ составили въ IS98 р. 13 0%.. а но

1008 г. только Ю.8% (1-ая группа). Третьод-і последние мѣс-

то займутъ расходы VI. \ТТ, Ѵ'1!І отдѣлоьъ, нредетавляющіе

въ общей сложности ом ..... 7.% (3-ья группа);

А.   ПЕРВАЯ ГРУППА.

I. Расходы Централ ьнаго управленія. П. Расходы мѣстнаго

управления. .

Переходя къ раземотрѣнйо расходовъ первой группы, мы

не можемъ не отмѣтпть ихъ малое возрастание, а следова-
тельно и незначительный порераеходъ,

I. Расходы по нейтральному управленію поднялись со

14.7*0 тыс. р. до 26.467 т. р., а на версту съ 649 до 82 7 р.

или на 27.4%, т. е. больше чѣмъ ■поднялись доходы на персту

всей сѣти (10.7%), но меньше чѣмъ на тѵ же единицу ел

расходы   (49.2%).
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Глава первая. < : олержаніе собственно Правленія или Оовѣта

Управленія возрасло на 32:67,,, но при разсчетѣ па версту

оно пало 'съ L03 руб. до 15,3 р,,. почему оно и не могло со-

держать въ еебѣ перерасхода.   '

Глава вторая. Содержание контроля еборовъ возрасло всего

..ишь на 8.5-Ѵ,, а при разсчетѣ на. версту пало еъ 170 до

131 р.. что конечно, въ виду важной роли ревизін станніоннаго

счетоводства и каесъ, а также ревизіи билетовъ, не могло не

отражаться дурно на общемъ финансовомъ положеніи ж. дорогъ.

Нельзя не сомневаться, что казна сильно страдала отъ дур-

ной постановки контроля сборовъ, но учесть происходящую

отсюда потерт казны не представляется возможными

Глава Третья, Весьма значительно возрасли общіе расходы

центральнаРо упрааленія, поднявшись съ 35s р. на персту до

• ')- р:, но это возрастаніе риравдывалое^ь тѣмъ, что шло за счетъ

роста посоиіп служйншігь (на 1.124 тыс р.), паградныхъ (на

•'!••><»' тр.). раеходовъ in » вознагражденіго за вредъ, ущербъ н

уоытки (на 0.385 т. р.). т. е. за счетъ расходов.!, клонящихся къ

лучшему обезпеченію служащего персонала вовремя службы и

при цолу-ченіи вроде и убытковъ. Забота о благосостёяніи служа-

щих], при исп-олнёніи ими службы во время болѣзни ихъ для ока-

зания помощи и леченія, и. наі,:опецъ при' окончаніи службы

зля возможно лучшей поддержки всѣхъ лишившихся трудо-

способности является обязанностью всѣхъ вообще иром'ыш-
ленныхъ предпріятій, а не только одних* желѣзныхъ дорогъ.

а тѣхгь болѣе дорогъ находящихся въ распоряжеяіи государ-

ства, ужо но евоельу назначению призванйаго блюсти благо

свопхь прдданныхъ.

П. Расходы но местному управленію дорогами поднялись съ

х.іиінд т . р, • до 15.994.6 т. р., а на верстѵ съ 3*2 р. до,

ІШН р. пли на 30.8г'/оу.                                       ,

Глава Первая. Первое мѣсто въ отдѣлѣ по своему размѣру зани-

мает!, расходъ по содержание унраВдяющдхъ и состояншхъ при

немъ частей управления по каждой ж. дорогъ. Съ 4.180 т. р. онъ

подняли] до (к!.; Ю. s т. р. или на 57. try. а на версту съ 184 р.

ДО' 207 р. ими на 12.Г)"',,, обогнав!, такимъ образо-мъ ростъ

всѣхъ гюверстньгхъ дохрдовъ (10.7"/,-,), хотя очень незначи-

тельно, почему едвали можетъ быть прйчисленъ къ расхо-

да мъ возраставшідаъ несогласно потребностям ь казеннаго хо-

зяйства.
Глава вторая, иодержаніе Врачебной части обошлось въ

1898  году   1.57а т., а въ  1908 году 3.D14 т.   Возрастаніе   на.



2.339 т. или на 149 7 0 , а на. версту   (съ .09 руб. до  122 руо.)
на 53 руб.. или 70.87,,, оправдывается свогшъ пазначеніемъ.

Глава третья, Расходъ:. матеріалъной части -(оклады,  хране-
ніе   обмундированіеЛ поднялся съ 2.38 р. на 1 0.000 оее-веретъ

до 3 09 п. или'   на • 29.8п/п :   При, начислен! и на 2:38 р. 15
получимъ необходимый расходъ ч на 1 0.000 оее-верст
а перерасход!,    въ 0.34   р. или 330.338 р.

Глава четвертая. Расходы производимые для

> р.

частой

мѣстнаго управленія возрасли съ 924.3 тыс.   р.   ДО 2.037.5 Т

р, иль на версту съ 40.6 р. до 03.7 р. У величеніе объясняет-
ся ростомъ иа740 т. р. . подъемныхъ 'и разъНздныхъ. выдавав г

мыхъ почти исключительно стартщшъ агентами ж, дорогъ
и на 300  т. р. вознагражден) и за сдѣльныя работы.

Шмнож'ивъ расходы на версту 1898 года (40.0 р.) на 15.5?
получимъ і.а верст ѵ всего лишь 47 р. или на 10.7 р. меньше
фактическаго рбсхода въ 1908 году. Перерасхода   выразится
по этимъ расхОдамъ въ 675.000 р. Перерасходъ «по мѣстному

управлению будетъ равенъ 1.005.338 р.

Б.   ВТОРАЯ ГРУППА.
Отдѣлъ V. Тяга поѣздовъ.   еодѳржяйіе и рѳмонтъ подвижного

состава-

Главное мѣето въ группѣ зашшаетъ расходъ по *отдѣл'з
пятому- .....тяги   поѣздовъ,   который составляя-   въ  1 898    году
74.0 мил. или 39.7о/о всѣхъ расходовъ эксіілоатащп (ийй 49.2о/»
расходовъ группы В) поднялся къ  1908 году    до  102.5 мил.
или    до 41.8'г/п    /или 5і.3°„ расходовъ группы).    На   версту
расходы повысились съ 3.276 руб. до 5:081 р. или на 55.Г/ П

или бысТрѣе обіцігхъ поверстныхъ доходовъ и расходовъ. 1 ро-
мадный ростъ расходовъ этого отдѣл.а заставляет.^   насъ ду-
мать, что онъ и явился главной причиной возрастанга общихъ
расходовъ каз'енныхъ ж. дорогъ. Дѣйстпитед ыю, еслибьі йтотъ
расходъ возроСъ на версту соотвѣтственно возрастав! ю вал о-'
выхъ доходовъ на І0.7Й/0 или съ 3.276 р. до 3.627., то общій
расходъ по этому отдѣлу составилъ бы сумму въ  110.1 м. . р.
или на 40.4 мил. меньше дѣйствнтельнаго   расхода, а  ",'„ на
затраты   государственна™   казначейства   составилъ   бы не
1.13"/ , а 4.55"/,,,   вслѣдствіе возрастанія    чистаго дохода   на
сократившуюся сумму. Разсмотримъ расход'ь   пятаго  отдѣла

по главамъ.
ill        lj<:' ВОЗМОЖНОСТИ

расходъ 189В г. на

и соотвѣтетзовать вздорожавію за этоть еровъ жизни.

') Цля исчисленія необходимая    для 190* геда расхода.,
оользоватыі дугами способами исчисления, будомъ увели
15.5"/и. что и будетъ
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Глава первая, ^одержаніе управленія службы поднялось

1.982.2 т. р. до 3.490.6 т. р. или на 76.Г/о. а на верстѵ

еъ 87 до 109 р. или иа 25.3°/,.

На (0.000 осе верстъ вагоновъ цъ 1898 год ѵ расходы па-

дали въ размѣрѣ 2.34 руб., а въ 1908 г. у?ке 2.76 р. За пе-

рерасходъ по этой статьѣ буде.мъ считать тѣ расходы, кото-

рые будутъ вьпяе 3 рублей на 10.000 осе верстъ. Такими до-

рогими являлись.

.дороги:             расходъ          расходъ ! расходъ I   ііерерае-
ип 30.000 осе вер.  дѣйетвтѵ по нормѣ     ходъ.

Закавказская         4.15 р.        215.512 p.|l55.754 р.   59.758 р.

Москоа. -Брестская 3.02             128.515      127.521     ;       994

Сѣверньш              3.97             248,059     487.476     | 60.583

Сѣверо-Зааадпыя 3.43            ,403.567     !27 1.389     J132.177

Перорасходъ при исчиеленіи необходима™ на этихъ то-

рогахъ расхода въ 3 р, на 10.000 осе-верстъ оказывается

равнымъ для всѣхъ дорогъ 253.512 р. Управление Сѣверныхъ
дорогъ объясняло чрезмѣрность расхода по содержанию управ-

леиія службой слабой густотой дви:кенія (всего лишь * 11.57

поѣздовъ на версту ежедневно, т. е. меньше среднягп числа

пробѣгаюпщхъ ежедневно иоѣздовъ на версту, равномѵ для

европейской еѣти 20.04 поѣздамъ, а для азіатской 15.15 по-

ѣздямъ) и органиааціей управлгшія службой по типу боль-

ших'ь управлений (напр. ІОго-Западныхъ дорогъ. Ом. Материалы
но обслѣд. ж. дор. Сѣверяыя ж. дороги).

Глава вторая, Тяга поѣздовъ. Содержаніе этой главы воз-

раело еъ 30.497.2 т. р. до 85.497.4 т. р.. а на версту съ

1.601.Я р. до 2.673.J  р. или на 66.9%,

Возраетаніемъ движенія объяснить этотъ расходъ нельзя,

т. и- при разечетѣ ил гіоѣэдо-версту онь возросъ еъ 23.5 к'
ДО 36.5 а. пли на 36.2*', г, До 60.9"/, не хватает ь еще 13.7*/».

каковые отнесутся нами въ ечвтъ возрастания стоимости топ-

дива. Дѣйствйтельно, обращаясь къ расходу им топливо па

ровозамъ (вмѣстѣ съ преміей за сберёженіё топлива), аай'демъ

что онь поднялся съ 956 до 1.761 рубля на иерсту или иа

84.2°/п> т. с. выше возрастания всего расхода второй главы.

Вычислим ь атотъ перяраехОдъ по топливу иаровозамъ (безъ

премій), .для чего возьмемъ средній расходъ яа каждые 100

наровозо-вёрстъ 1908 года (15,46 р.) и иомиожпмь его на

общій пробѣгъ паровозовъ. Иерерасходъ і.іри такомъ нсЯиеле-

ніи будетъ равенъ на дорогахъ.
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весь paex. дѣйствит. должный перерас- сокращен іе

на 100 пар.-вер. расходъ. расходъ* хода къ 191 1 г.

Сам.-Злат. 28.6 p. 5.495.009р.- [2.979.7,36 р. 2.515.266р 2.130.348 р

Сыз.-Вяз.   20.6 р. 3.232.539р.- 12.436.585  ,. 795.954р 1.094.092
M.-K.-M.-H.2Q.0 р. 4.455.658р.- 3,442.705 „ 1.012.953 1.328.467

Николаев. 20.1 р. 4.894.724р.- 3.781.504  „ 1.113.220 660.727

Закавказ.   17.3 р. 2.989.113р.- 12.686.724 \, 302.889 1.008.564
къ 1910 г.

М. -Бреет.  18.0 р. 2.072.055р.- 1.781.679 , 290.377 123.646

Сѣвериыя 17.3 р. 2.926.546р. 2.622.027  ,. 804 519 370.82 1
Сѣв.-Зап.   16.3 р. 4.752.447р.. j4.506.238  .. 246.209 321.954

Итого ■                •                * ... 6.580.887 7.994.011

За исключеніемъ дорогъ: Самаро-Златоустовской, Москов-
ско-Брестской и Николаевской на остальныхъ 5 дорогах ъ

расходъ понизился въ гораздо большей степени чвмъ пони-

зило его наше исчисленіе. Расходъ на топливо по всей евро-

пейской сети съ 53.795 т. р. въ 1908 году понизился къ

1911 году до 46.815 т. р. или на 6.980 т. р., каковая сумма

конечно не поглотила еще всего перерасхода.

.  Уже по произведенному приблизительному           -

ходъ на топливо оказался излишним»                       8 мил

объяенсніе чему можно найти въ дурт                   ■■■■■■■:

лы паровозовъ и неоправды ваемомъ потребностями двйженія
чрезмѣрномъ движеніи одиночныхъ паровозовъ, поѣздовъ съ

двумя паровозами, чрез.\гврн.омъ маневровомъ двнженіи и т. д.

Пробѣгъ паровозовъ безъ поѣздовъ поднялся но всей евро-

пейской сѣти съ 1975 поѣздо верстъ на версту эксплоата-

ціонной длины до 2.943 поѣз -в. или на 49.0%- Въ *898 го-
ду доля нробѣга паровозовъ безъ поѣздовъ составляла 27°/,
общаго пробѣга паровозовъ, а въ 1908 году уже 37.1. 1 °/ ft или

значительно увеличилась.

Увеличился расходъ по топливу паровозамъ и отъ воз-

растанія количества пробѣга паровозовъ съ пассажирскими

иоѣздамн съ меньшимъ среднимъ числомъ насоажировъ: въ

1898 году на ось нассажирскаго вагона приходилось 4.45»
человѣкъ, а въ 1908 году уже только 3.91 чел.

Второе мѣсто по своому размѣру займутъ въ главѣ вто-

рой расходы на поѣздных агентовъ (статьи 1 — 7). которые

поднялись съ 11.065.891 р. до 21.108.874 р. или на 10.000
осе-верстъ вагоновъ съ 13.5 р. до 16.67 р. или на 27.7%:.

Такъ какъ эти расходы должны находиться въ нрямомъ

отіюшеніи къ числу верстъ пройденныхъ   поѣздами,   мы для.
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исдислеаія перерасхода возьмемъ возраета-ніе иробѣга осе-

верстъ вагоновъ всей сѣтн съ 8.478 мвл. до 12.057 мил. рав-

ное 48.9% і:! увеличішъ ни него расходы на гюѣздныхъ аген-

тов'ь. Полученная сумма 16.488.23J р, меныіге дѣйствитеяь-

наго расхода, на 4.620.043 р., которые и •составятъ иерз-

раеходъ. Къ 1911 году расходъ ѵиалъ до 19.865.2 г. р. или

1.243.6 т. р.

Послѣднее мѣсто займутъ расходы но омазкѣ, чіісткѣ,

освѣщенію и водоенабженію паровозов ь, возросшее съ 3^646 т.

до 8,051 т. р. или сь 197;! р. на ЮО ітаро.вбзо-верстъ до

2.31 р. пли на 38.5%. Принявъ за норму іжнаго расхода

2 р. наЮО паровозо-еерсть, иолучшкь 6.959.784 р. перераеходъ

б.удетъ равенъ 1,09! т. р.

Весь перерасходъ но главѣ второй будетъ 13.71 L.643 р.

къ 1910 году расходы сократились по главѣ на  10.3 мил. р.

Глава ТреТЬЯ. Содержание вагоновъ во'зрасдо сь 3.528,084 р.

до 9, 021.314 руб., а па 10.000 осе-верстъ съ 4.16 р. до 7.1 у

руб. или на ІУ.Ѵк. Сбдержаше вагоновъ чаетныхъ ж. до-

рогь упало къ 1910 году на тоть же йзміфитель съ 6.59' р.

до 5.80 руб., а казенныхъ съ 0,59 руб. до 5.80 р. Прннявъ
для казенныхъ дорогъ за нсрму содержаніе вагоновъ на да-

отныхъ въ 1910 году, полулимъ необходимый расходъ въ

7.341.072 руб. и перерасходъ въ 1. 680.242 руб. Къ 1910 і

расходы по главѣ сократились на .462.865 руб.

Глава четвертая. Содержаніе гл.авньіхъ мастерскнхъ при

депо для ремонта подвижного состава возрасло Ш 4.687.282
руб. до 0,67:4. 1 18 руб., а на 10.000 осе-верстъ съ 5.53 р. до

7.64 руб. или на 38.2%: Къ 1910 году расходъ на кааенныхъ

дорогахъ сснфатился до 7.61 руб., составив* на чаетныхъ

5.95 руб. Перерасходъ по гдавѣ при взятіи за. норму 6 руб.

Ы 10.000 осе-верстт> составить 2.078.906. руб.

Къ 1911 г. расходъ упалъ до 9.553.593 р." пли на I LH.525 р.

Глава пятая. Расходы по возобновление и исправление- па-

ровозовъ и тендеровъ возраслисъ 12.858.148 р. до 26.084.944.р.,
а на 100 паровозе -верстъ съ 6.09 р. до 7.48 руб. или на 22 ^

Къ 1911 году расходъ по главѣ сократился на 6 мил. р..

но принимая во вшгааніе,. что стоимость возобповленія и ис-

правления вагоновъ была, дешевле въ 1908 году, мы можемъ

перерасходъ для тщь года определить въ 7 мил. р;

О И. Пві?ровъ. Главвыя причины чрезвычайнаѵо роста раозодйвъ русек-, ж, дор.

Стр. 140—145- Диф.рі* вычяслешаго перерасхода равна у Н. Петрова 6.211 ч. р.
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Глава ШВСТая. Расходы но возойнбвленію и иеліравяённо/ва-
гоновъ возраслн еъ 12.280,210 руб. ДО 22.284.709 руб., & Н і\

10.000 оее-верстъ сь 14.49 руО. до 17,00 руб. или на 2і.',4»/Ѵ.

При нринятіи для исчислепія перерасхода ередаяго расхода
по ремонту за 100,4-19 10 годы равяаго 16.7 руб. за норму,

иолучимъ необходимый 1 расхода въ 21 137.223 руб., а пере-

расходъ вт. 1.1 47. <І80 р. \ Къ 1911 году расходъ сократил-

ся на 128,358 р.

Глава седьмая. Расходъ по найму подвижного состава уве-
личился съ 2.799.610 руб." до 0.5І 5.920 р., а яа 10.000 бсе-
веротъ сь 3.30 руб. до 5.15 руб. или на 50.1°'». Къ 1911 г.

расходъ упалъ до 803.862 руб. Перераехо ѵь для 1908 года-

равенъ будетъ слѣдовательно 5.712.064  руб.

ГІерерасходъ но содержанью всего отдѣла тяги выразит-

ся; такимъ образомъ въ 31.683.853 р. Сумма эта во всякомъ

случаѣ не преувеличена. Къ Юі1 году расходъ отдѣлу

сократился еъ 162.5 мил, руб. до 142.7 мил. или на 1 8.8 мил;

руб. при удорожан'ш труда и матеріаловъ за ути 3 года.

Отдѣлъ IN. Надзоръ, содержание и ремонтъ пути и эданій-

Второе мѣсто въ ряду расходовъ второй группы 'зани-

маетъ кадзоръ за путемъ. Расходъ по нему поднялся ел.

10.328.766 руб. ДО 77.633.723 руб., а На версту СЪ 1.770 р.

до 2.427 руб.. или на. 37.1 "/.

Глава ПѲрвая. Содержаніе унравленія службой возросло еъ

2.373.000 руб. до 3.841.153 руб   а на версту   сь   І 04. 17 руб.
до 120.00 р. гил и на І5.3"/ ( „ что произошло всецѣло за ечетъ

вздорожанія Жизьни. . Въ послѣдущіё голь; расходъ по глаеъ
зозрасталъ.

Глава вторая, Расходы но надзору за путёмъ и искусст-
венными сооружениями и no ремонту йхъ возриоди ел,

30.064.531 руб. до .01.01 1 .40(3 руб.. а на версту еъ $-'320 до

1909 руб. или на 44.ое .. Сильно возрасло во первых ъ- со дер -

жаніе агонтоаъ по надзору, повысившееся сь 435. руб
580.51 руб. или на 33.2 */„« Взявтэ за норму расход;» на вер-

сту среднюю цифру между 435 и 580 руб., а 'именно 507 р.

л, умноживъ ее на длину сѣти (32 т.. в.), иолучимъ необхо-
димый раеходъ въ 1.0.224 т. ]>. ІТерерасходъ будетъ равенъ

2.352.166 руб.

-,і ibid етр   107 w 109. Ilepepacx   ::■, ояредѣленъ H. Це-роЕьгаъ еъ 1.330 т. р.



Не мало возросъ во вторыхъ расходъ по ремонту верх-

няго строенія, поднявшейся съ 14.559.385 р. до 20.900.795 р..

а на версту' съ 639.13 'руб. до 840,65 руб. или на 31.

Возьмсмъ r здт.сь за норму расхода н :і версту среднюю циф-

ру въ 740 руб., и умноживъ ее на число верстъ, получимъ

23.6S0.it00 руб. Перерасходъ окажется равнымъ    3.220,79,:. р.

Чрезмѣрно возрасли расходы по зимнему ремонту, при-

чеігь это явленіе нельзя объяснить слишкомъ евѣжной зимой

1908 года, такъ какъ расходы эти возрастали въ и роды душ.іе

годы постепенно, а въ послѣдующіе сокращались. Они под-

нялись съ 2.932.334 р. -до -10.752.054 р., а на версту съ

128.99 р. до 336.00 р. или на 160.5%. Взявъ за норму рас-

ход;) на версту 150 р.. что соотвѣтетвуетъ возрастанию рас-

хода 1898 года на ! 5.5*1. полу чимъ'цйфру необходймаго рас-

хода. 4.8 мил. руб.. а перерасхода въ 5.952.054 р. Къ 1910 го-

ду расходъ по зимнему рейонту .сократился почти до пашей
цифры", достіігнувъ 4.834,000 р.

Возросъ сильно и расходъ по содержалію и ремонту при-

надлежностей пути, зданій, доковъ и пристаней, (ст. II, 12)
поднявшійся съ 1.146.030 р. до ^.610.806 р., а на версту съ

50.31 р. до, 81.59 р. или на (>2.2"\. Вйявъ и здѣсь среднюю

цифру расхода -на версту въ 65.43 р. и, номноживъ па число

верстъ. получимъ необходимый расходъ въ 2,094.760 р.; а

перерасходъ въ 516 т. р.

Такимъ же образомъ вычислим і> остальные расходы <-та-

тей 11 и 12. возросшие на версту съ 12.55 р. до І0.72 пли

на 33. 1<о*. Лерера'сходъ нхъ будетъ равен ь 41 т. р.

Всего нерераеходовъ по второй глав в было І2,082.0І5р.
Къ  1911   г. расходъ по глаъѣ сократился на 7.113.676 р.

Глава третья* Расходы по надзору, содержанію и ремонту

здаиій и водопроводовъ поднялись съ 7.891.226 р. до 12.751.104
руб., а на версту съ 846.41  р. до 398.67 р. или на 15а

Несмотря на незначительное увелаченіе расходовъ по этой
главѣ они сократились къ 1910 и 1911 г. на 12 дорорахъ

на общую сумму въ 403.758 р.. вслѣдствіе чего мы можемъ

принять перерасходъ по ней въ суммѣ 500 т. р.

Всего Же перерасходов!, по Отдѣлу III было   не меньше

2.582.0 f 5 р.

Отдѣлъ IV- Движѳніе.   Телеграфъ. Телефонъ.

Расходы по отдЪлу- возрасли съ 36.805.475 р, до 74.340.963
'(>., а на гюѣз до -версту съ 24.31 к. до 31,77 к. и Ли на- 30.7 0/о .



При разсчетѣ на 10.000 бсе-веретъ расходы возраеди съ

43.41 р. до 58.73 р. пли на '35.5" .„. Обратимся и здѣсь к* ь
разсмотрѣнпо расходов'!, по глава мъ.

Глава первая. Срдержаніе управлеяія службой во^зрасло съ
I .Ѵ>-4 4.8S4 руб. до 8.432.2-4,8 РУ-б. '.Учесть перерас-Ходъ этой,
главы при помощи разсчета па ноѣздо- версту и 10,000 осе-
веретъ вагоновъ представляемся невозможнымъ, т. к. самъ
расходъ увеличился весьма незначительно. Мри раасчётѣ на

одну [іоѣздо-версту расходъ поднялся съ 1/2,7 коп. до І..4< к.

пли на L-4.8"/,,, а на 10.000 оее-всрттъ съ 2.29 р. до :.!.7І р.

или на 18.3е ./„ Уведиченіе сравнительно небольшое, но мы нее

же посмотрпмъ нѣтъ ли перерасхода и здѣеь. Обратимся к-ъ

разсмотрѣнію отдѣльныхъ дорогъ. Ііадорогахъ еъ очень боль-
шой густотой движейія расходы па І0.О00 осе-воретъ ваго-
новъ оказываются значительно меньшими: напрнмѣръ на

М. -Курской пробѣгаютъ ежедневно на каждой верстд, • 33.95
поѣздрвъ, т. е. больше чѣмъ на тругихъ, а расколы на  раз-
ечоТную единицу самые меньшіе ...... всего 1.78 р. на  Ю.ОООосе-
в<>регь. Сл1                юрогоа иг. густотѣ движенія будетъ JCa-
Nfapo -Златоустовстсая; на ней          ьгаеть ежедневно на кал; тп

верств 28.97 прѣздовъ, а расходъ всего  1.91  руб., т. е. одетъ
па М. курской дорогой по своей ничтожности. При уменьшении
густоты движенія расходьі увеличиваются. Сѣверния   дороги
съ еамым'ь слабымъ въ Европейской Россіи двнженіемъ имѣ-

гртъ ежедневно на версту, нробѣгъ li.57 поѣздовтэ, расходу!

же на содержаніе службы движенія больше   всьхъ., а именно
4.70 р\п. Но Ташкентская дорога (принадлежит ь къ азіатской
сѣти'),'имѣя столь же слабое движеніе( 11.94 поѣзда на версту
ежедневно!, расходуем, на 10.000    осе-версть    лишь   2.su р.

или менѣе т   1.90 р. ІТрн сравТІеніи с ъ .Ташкентской дорогой
перерасходъ   на    С'Ъверныхъ    дорогдхъ     бкажется    равнымъ
(02.492 десяти тысяч'!-, осетберстъ (1,90 р.    )   118.735 р. ' Сѣ-
веро-'Западньш дороги, имѣя- равное движеніе (22,8-1   поѣ:
ел, NIockobgko- Брестской,, Екатерине некой, ( /Ьтзрано-Вяземсі
Южными, имѣютъ расходъ на  10.000 осе-верстъ 3.24   р,
больше веѣхъ остальныхъ дорогъ съ равнымъ -приблизительно
двпженіемъ (отъ 21.10 поѣзд. до 23:88 п.). Такъ дороги:
Йосковеко-Брест. съ движ. въ 22.51 поѣзд. имѣетъ рас: въ 2.74 р

Екатериненская

Сызрано-Вяземская

Южныя

22.31                                   2.2«
21.1.0                                   2.2!

23,88'                                   2.47



51

Взявъ за норму требуемый расходъ на 10.00.0 осеверстъ ;въ

3.70 р, мы получим ь перерасход:!, на Сѣверо-Западвьіхъ ж.

дорогахъ равнымъ на 10.000 осе-версть 2 щ/f., а весь иере-

расходъ на дорогахъ определится пріі такрмъ разсчетѣ въ

[90,463 десяти тысяч ь осе-верстъ'Х2^ )  і)Ю.926 р.

Юго-Западны.я дорогіі при про.бѣгіѴвъ 20.000 ноѣздовъ на

версту ежедневно расходуют!, на 10.00 оее-верстъ вагоновъ

8.1-1 р. или гораздо Польше чѣмъ гвтроги съ бо.тве с.лабымъ
Движеніемъ, какъ то:

Риго-Орловск. при густотѣ движ. въ 17. In поѣзд. им. расх. 2.61 р.

ГІривисляндскія                              18.1І7                          2.71

ГІолѣсскія                                       ІНЛ\                          2:60

Пермская                                         | 1.59                          2.00

Дибаво-Роменская                           1. 6.62                          3. ! 2

(Оызрано-Бявемская, густота движенія которой больше Юго-
Западныхъ всего лишь на :!.!. поѣзда расходуеть на 0.98 р.

меньше). Ясно, что для губтоты двйженія въ 20. ііоѣздовъ т

версгу ежедневно, расходъ въЗ.14 р. является чрезм'Брньшъ.

Справе дливѣе Гудеть взять расходъ (при еравяеніи съ доро-

гами обладающими менъчз густымъ двйженіемъ) въ 2.50 рѵб.

ререрасходъ на 1 0.000 осе-верстъ на Юго-Загіадныхъ доро-

гахъ будет ъ въ.'такомъ случа-в 0.64 руб., а," на всѣхъ доро-

гахъ (154.s6.'j десяти -тьісячъ 6ее-верстъХ0ѵ64 p.    ) 09. 114 p.

Четвертая дорога, бросающаяся въ глаза ".своими    круіі-
. расходом!, на    10.000    оее-мерстъ- -Закавказская;    г|р,и

от')і вч,  10.4.') поѣнда  на версту ежедневно она ра.схо    етъ

4.0;   рубля, т. е   (см.  выше) болыне  По.тгвсскихъ, П          *й. а

ѵ . Іибаво-Роменёкой. Норма в   2.50    руб.,    взятия    нами

для Закавказской дороги, даётъ пёрёра           окр\ т гло  1.50 р.

на  1.0. ооо осе-верстъ, а  всего на    дорог     (51,91 У десяти ты

С'йчъ осе-верстъ)  77,877 руб. ■

Уже ато-гь несовершенный  нодсчетъ нерерасхрдовъ   ,  іа-

общую сумму  перерасхода   по   I   шрогамъ въ 476.652 р.

Въ слѣдующпі loop ѵ. расходъ по этой главѣ умень-

шился на. З&кавказскрй на 21.500 р. и на Салі,аро-Златоуел:о-
ьскоі"! па 8.600 р. Па остальныхъ же расходъ не только не

понижался, но даже возрасталъ. Объясненіе Сѣверныхъ до-

роп, относительно дороговизны увравленія с/Іужбуй Ѵ-го от-

О Тішііыъ же пользуется и II. Петров'Ь для №07 г.. нп тплысо цл-я Сѣиѳрныхъ

и  Закцвк.чзскоіі  ж. д. стр us.



д%ла состоя              казанГи на то, что воя оѣгь Оѣверныхъ ж.
дорогъ   разделен,            самостоятельныхъ отдѣленій ймѣето

одного на Татй^нтской и вігѣстѣ еъ тѣмъ требует ь дополни-
тельного расхода на сддержаніе штатовъ и конто ръ пяти от-
дѣленій въ сумм! 51.027 р. Раздѣленіе сѣтй на 6 отдѣленій
объяснено было своеобразностью расположения линій Сѣвер-

ныхъ ж. дорогъ, отоутевіемъ соединенія сѣверной. сѣти съ
южной и лримыканіѳмъ Сѣверныхъ ж. дорогъ къ чужимъ до-
рогамъ въ 4,-къ пунктахъ (е.*Петербуріу|>, Рыбинскѣ, Вяткѣ

и Новкѣ).   ')

Глава вторая. Содержаніе станціонной службы повысилось
съ 22.438.086 р. до 45"942.989 p., а на 10.000 осе верст ъ съ
26.47 р. до 36.30 р. или чша 40,2%- УвелЦнивъ расходъ на
10.000 осеъерстъ на 15.5ь /ди. помноживъ. полученную цифру
на весь аробѣгъ 1 12.657 милѴосе-веретъ), получимъ необхо-
димый расходъ въ 37.7 мил, р\а перераеходъ въ>8.250 т.р<

Глава третья,    Расходы по слуд^ѣ поѣздовъ (главн, обра-
вомъ    по содержа нііо кондукторских^ брига дъ) поднялись съ
8.350.773 р. до  [6.206.474-Гр;, а на 10.000 осе-верстъ съ 9.85 р.
до 12.80 р. или на 29.9ов /0 '. Вычислимъ нерерасхрдъ   и    по
этой    главѣ   іѣмъ же способомъ, что въ предыдущей главѣ. |
Онъ оказался равішмъ  1.797.968 р. Къ  1910    году    расх
понизило;:   на .5 дорогахъ: Либаво-Роменекой на 60 т.    р;
Моск"овско-К5"рской    186  р.  руб., ГІривисляндской  175 т. руб..
[Ого-Заиадныхъ   43о т. руб. и Южныхъ 142 т. руб.. а всего

на £.004   "-  pyt

Глава четвертая. Расходы по телеграфу и гелефону подня-
■ 1.271723 р. до 8.76,1.301 р., а на версту еъ 137.52 р.
;.93 р. или на'46.1°Д. Возрастаніё на столь крупную

цифру расхода по телеграфу и телефону объясняется провё-
деніемъ телеграфа не менѣе значительцьія станціи; а теле-
фола во всѣ етОрожевыя и нутёвыя будки... вслѣдствіе чего

перерасхода въ главѣ не  будетъ.

Перерасхода но ЛТ           :-: будетъ всего    I0.525.u50 у...
по всей же групп г,' перерасхода будетъ 54.700 927 р., общая
сумма раеходовъ по 2-й группѣ должна была 'бы составить
такимъ образомъ не 314.5 мил., а 262 мил. р.

,;;;;•.          .  .   \ ]        .     ':   .                                            <  '.ѢВВрЯЫЯ     Ж.      ВДР'ЛГИ       ВЫІ    "'
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В,   ТРЕТЬЯ   ГРУППА.

VI. Особые обязательные расходы. VI I. Расходы вызываемые

чрезвычайными обстоятельствами. \'Ш. Расходы по финансовымъ
и дололнительнымъ  предпріятіямъ.    IV.   Расходы   по   таксировкѣ

служебныхъ перевозок*..

Съ 1908 г. по 1011 г. наблюдалось сокращеніе по отдѣ-

лу особьтхъ обязательных! раеходо'въ въ суймѣ 488.170 р..

но это сОкращеНіо произошло за счетъ уничтоженія отчпсле-

ній на еодержаніе ж.-дорожныхъ училйщъ", сокращение сов-

сѣмъ не желательное, почему отдѣлъ этотъ не содержалъ

себѣ нерерасходовъ.

дѣлы расходовъ вызьщачшыхъ чрезвычайными, обстоя-

тельствами и расходовъ финансовых'), и дополнительных!,

нреднріятій содержать   въ   себѣ перерасхода въ 3 мил. руб.

Къ .1911 году расходы но отдѣлу фцнаазео-выхъ и доиол-

нитедьныхя. нредпріятій сократились на 160.-573 руб.

Расходы по гаксировкѣ служебныхъ перёвозокъ возрасли

Ьъ 0..968.738 руб. до 18.723.878 руб., а на 10.000 осе-верстъ

съ ^„22 р. до 14. 88 р или на 81 I "/„': Взявъ среднюю цифру

расхода на 10.000 чселзорсть вь" 11.55 руб. и. умноживъ ее

на весь пробѣгъ вагоновъ, йодучимъ необходимый расхить

въ  14.і88.8"58 руб. и перерасход}, въ 4.585.020 руб.

Перерасходъ по третьей группе, составить но менѣе

?.53€.020 руб.'

Перерасходъ по всѣмъ группамъ составить:

но   1-ой ..... 1 .0,05.83b' руб.

■■   2-о.и    ..... 54.700.927  |

,•;   3-ей ..... 7:.585.020 руб.

а  всего    ....   ". "~Й8 : 24'1 .88.")  руб.'

Эта цифра нисколько не преувеличена, я скорѣе преу-

меньшена. Расходы но всей сѣти казенных:ь жел. дорогь, быв-

ши: въ 1908 г. равными 39.2,1 мил., упали къ 1911 г. до

872.0 мил. или на 20 мил. рублей. Н. Петров?» оиредѣляетъ
для 1907 г.. перерасходъ въ суммѣ 48.226,400 рублей. 1 ) т.е.

въ цифрѣ довольно далекой отъ нашей, отчасти потому, что

р-нъ взя:іі.. не (90s годъ, въ котором ь Чрезвычайный ростъ

ІШсходовъ продолжало^ а предгяеётвовавшШ  1 907 годъ.

Ч И   [fetgoBi..   Главныя дричиаі          ■■     іа&наѵо роста расходовъ стр.
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Глава а-я.

Нричнпы шзрераовдшБ и иное иечислеяіі? нхъ.

Какъ только что было выечщгані • из.-шш.нихъ расходовъ
въ течені0 10 лѣтія J 898—- :Ш08 года било едѣланр не меньше
63.2 мил., Ештррые содѣйствовали уменыпенію на таковую же
сумму чиетаго дохода всей казенной- еътн Европейское Росеіи.
[іезъ этихъ расходовъ чисты ; одъ сѣти вмѣсіѣ съ гоеу-

. .веннымъ сборомъ и сборомъ въ '/, коп. съ пуда былъ
180.945.782-р., который за ііокритіемъ оиязателы'шхъ

платежей въ сумм* 108.478.46'? р. далъ бы остатокъ чиетаго
дохода въ 78.467.266 р., а этотъ остатокъ далъ бы на зат-
раты гоеударственнаго казна чейетва, въ суммѣ 1,364.704.297 р.,
проііентъ въ рашѣрѣ 5.75%, а вовсе не 1 Л3*/ в , какъ оказа-
лось въ, дѣйствительности,

Мы говорили уже выше, что уменьшение чиетаго дохода
казенныхъ дорогъ обратило на* себя вшшаніе   правительства
fi вызвало къ. жизни Особую Высшую  Комиоеію   Оващенкова
дли разсмотрѣній иричинъ   убыточности   русской   желѣзно-

Дирожнон сѣтп.    I Грактическихъ резулвтатовъ,   какъ   мы го-
ворили ужо, работы комиссия не имѣли, но тѣмъ   не   менѣе

комиссіей были указаны нѣдоторыя оеновныя причины   Убы-
точности, который играли вь         ш іші хозяйства ж. цорогъ

Коыйссія указала на двѣ важныхъ  причины.
■   цихъ стоимость эксплоатадіш [) Удорѳжанн  въ по-

слѣдніе годы стоимости топлива,   мате ріаловъ   и   стоимости
-кащихъ. какъ   естественную    причину    увеличения

рас:             и   ГІ)   ростъ   сверхемѣтныхъ   экснлоатаніонныхъ
раехо іовъ'  неооравдьрзаемыхЪ'   соотвѣтствующимъ    возраста-
Ніемъ доходовъ а) вслѣдствіе   неудовлетворитель'наго на нѣ-

фыхъ дорогахъ пользованія подвижным!» составомъ   для
коммерчески хъ грузовъ,   пассажирскагб    (нереівозка на эттжъ
лорогахм. ;           ■      ъ і     нь малой средней нагрузкой вызы-
вает!, лпшіііп проі                   івъ и паровозовъ,   а   слѣдова-
тельно и лишніе    расходы)   и   хозяйственна го   движенія    и,

тленности   ёлужащихъ и рабочпхъ, оказыва-
нхся но     в:                  (.орпгахъ въ избытки, трудно   объяс-

нимомъ и принбсяіцемъ безті сомнѣнія крупный у'щербъ.
Кромт!   втихъ   двух:,   оснОвныхъ   причинъ   необходимо

указать ё'щё на. диѣ. имѣвшихъ большой зцаченіе: III) неудов-
гворитёльный ремонтъ пути    и    IV)   неудовлетворительное

состояніе мастерских в казенныхъ лорогъ.



Двѣ важныхъ причины роста расходовъ бглли указаны

такимъ образомъ комиссией Иващенкова: неудовлетворитель-

ное пользование подвижными составомь, увеличившимся къ

тому же еверхъ потребностей эксплоатаціи и увеличеніе шта-

товъ елужащихъ и рабочихъ. Пользуясь указанными причи-

нами, погіробуемъ исчислить перерасходы иначе, чѣмъ мы

это сдѣлали въ предшествовавшей главѣ. Неудовлетворитель-
ное пользованіе подвижным!» составомь проявлялось въ ука-

занномъ періодѣ: во Іхъ въ пользованіи паровозами, увели-

ченіи (въ десятилѣтіе іН98— 1908 г.) пробѣга паровозовъ

бель поѣзДовъ, оо время маневровъ и въ тягѣ поѣздовъ

двумя паровозами и во 2-хъ въ пользованіи пассажирскими

и товарными вагонами. Посмотримъ сперва какія требованія
предъявляетъ хозяйственная утилиз-; ція подвижного состава

къ у правление дороги, и въ какой мѣрѣ неудовлетворитель-

ная утилизация этого состава вліяла на ростъ расходовъ.

Хозяйственность пепользованія подвижного состава обу-
словливается правильностью постановки .слѣдующихъ элемен-

товъ движенія, принимаемых!-, нами за идеалъ, приближеніе
кь которому должно явиться цѣлью эксплоатаціоннаго отдѣ-

да управления каждой дороги, т. к. при нихъ достигается

максимальная экономін труда и матеріала. Этими элементами

должны быть:

1,  Доведете пробѣга паровозовъ до возможиаго миниму-

ма при провозѣ опредѣленнаго количества грузовъ или числа

пассажировъ,
2.  То же для пробѣга поѣздбвъ.
В. Увеличение до максимума, состава товарныхх

і. Уведиченіе до максимума: а) населенности паесажир-

ёкихъ вагоновъ и 6} нагрузки това*рныхъ вагоновъ.

5. > скореніе до максимума движенія и его улучшеніе.
0. Повторедіе всѣхъ предшествующих^ иравилъ (1, 2, 3,

t,   ») н для хозяйственныхъ перевозокъ.

Указанныя правила " эксплоатаціи ведутъ къ наибольшей
экономіи слѣдующимъ образомъ: I) чѣмъ меньше число сдѣ-

ланныхъ паровозами верстъ для перевозки на одномъ и томъ

fee разстояйіи одного и того же числа нассажировъ и коли-

чества грузовъ— тѣмъ меньше расходовъ на топливо и при-

слугу паровозовъ. водоснабженіе и т. д. что достигается со-

краіденіемъ ггробѣга оданочныхъ паравозовъ, замѣной поѣз-

лов'ь съ двумя паровозами иоѣздами съ однимъ паровозомъ,

еокращеніемъ   маневрированія   паровозовъ   и   т. д.;  2) : чѣмъ



меньше число сдѣланныхъ о        ами-верстл                        ид
ного и.того же количества пассажировъ лггрузбвъ пи одном?;
и томь же разстоянш, тѣмъ меньше расходов) на смазку.

освѣщеніе, отонленіе, водоегнабженіе, рёмонтъ в'агоновь, по-

ѣздную прислугу и т. д.; У) чѣмъ больше сбставъ ноъзда*
тѣмъ Самьімъ уже нужно меньше по.ѣздщгь и паровозовь п\

к. сила нослѣднихъ будетъ аеиользьтватьея гголнѣеУ; чѣмъ до-
стигается сокращение расходовь па. топливо; еодержаніе и ре-

монт!., излишних ь паровозовъ, еодержаніе, отопленіё, осг.ъще.-
ніе, ремонтъ и т. д., вагоновъ, на паровозную п поѣдздную

прислугу п т. .д.; 4) чѣмъ больше населеніе на£сажирскихъ
и нагрузка товариьіхъ вагоновъ тѣмъ, при одном ь н томъ же
состанѣ поѣзда, требуется меньшее количество паровозовъ,

иоѣздовъ и вагоновъ и, следовательно тѣмъ меньше нужно
расходовъ шо I. и 2 к 5) чѣмл. быстрѣе будете совершаться
движеніе, тѣмъ гюлнѣе будетъ использование силы и работо--
способности подвижного состава и гьмл, меньше нужно бу,-
деті. иоелт.дняго, т. к. количество подвижного состава на.

единицу груза (напр. I м. п.) будетъ меньше, что влёчетъ
за собой сокращение расходовь по нріоирѣтеішо новаго под-

вижного состава и содержание при нем ь прислуги: <>) соблю-
дете тѣхъ же прадшіъ (I. 2, •".. 4, 5) должно нмѣть мѣето и

для х-озяйственнагб движении

Приближеніс къ наибольшей укоиомш на ж., дорогах ь бу-
дешь наблюдаться только при соблюдений всѣ"хь утихъ пра-

вилъ, ііримѣнимыхъ однако въ полной мѣрѣ' только на доро-
гахл> магиетральньіхъ или со значительнымъ движеніемъ; но

никакь не на подъѣздішхъ путяхъ и въгках ь, обдадающихъ
къ тому же очень часто слабымъ пассажирскимъ и товар-

нымъ движеніёмъ.

Для исііолнеіпн ^кааанныхъ нравилъ наивыгоднъйшаго
пользованія: подвйжнымъ составомъ нёобходдмъ еще цѣлый

рядъ ияьгхъ условій какЪг'тй; if наиболее успѣшный ремонта
паровозовъ и вагоновь, доставляющих наибольшее количество
ихъ годное дли движеніе, т. е. удовлетворительное состояніе
мастерскихъ ж. дороі л,: 2) ваивыгоднѣйшШ оборота подвиж-

ного состава при помощи раціональнаго распрол Ьлеіпя его

подъ нагрузку по станщямъ; •*) доведение продолжительности

нагрузки, выгрузки и простоя вагоновл. до минимума 1 ).,и % д.

Л См. и. \. МяеоѣДові>-Пнкіімвь. Куу.съ акеилоятацні ж.   і.ор. С'лужоя   іипжон
П|'И'цііі.'»'КІі'  :;і   журнал)   ДГутн Сообщйіія"   1010 с. етр,



І/сперь  -разсмотримъ каісь соблюдались ути правила ути-

япзапди    надвижного состава   въ   періодъ   1898—1908   г.    ').

1. Неудовлетворительное пользованіе подвижными составомъ.

(Первая причина).

Цеудбвлетворительное пользованіё паровозами, а). Мы
видѣли. Tin уже одицъ пробѣгъ Паровозовъ безъ поѣздовъ съ

27° ,. ирббѣга всѣхъ паровозовъ поднялся до 87.11'*/ или

возросъ чіп цѣлѵю j сверхъ потребности движешн надорогѣ.

Подобный .'іиііініГ] нробѣгъ паровозовъ, помимо увелріченія
количества йаровойовъ на сѣти, вьшвалътѣмъ самымъ и уве-

личение смазочныхъ матеріаловъ; ремонта, штатовъ служа -

щпх'1. и г. і. На казённой сѣтй. Этотъ йзлшдній расход і.

-можно определить не меньше .">.(>4и т. р., т. е. въ Ю.Г1 ;в/
вёѣхъ расходов!, на отопленіё нарО#6зовЪ; но гдавѣ 2-ой 6т-
ѣла V" f56.388 т. р.) и по ремонту паровозовъ поглавѣ 5-ой

V отдѣла (2<;.о:н.!і т. р.) въ размѣрѣ 2. іим; т. р., а всего въ

8.246,000 руб. б). Э.тймЪ излищйймъ прббѣгомъ йаровбзов'ь
безъ ноѣздовъ не пс-черііьіваіотся однако недостатки подьзо-

ванія паровозами на казённой ст.тп Европейской 1'оссш, Об-
ращаясь къ росту количества тдварныхъ паровозовъ, мы за-

мечаем ь следующее явденіе: съ 0:79 осп на версту ііротя-

жёнія распределение паровозрвь достигло Г .'IS осп или под-

нялось па (0.В9 оси) 4!),4" (| . II въ то же время на каждую

ось паровоза провозе грузовъ упалъ сЪ 205.550 пудовт> до

IS2.I71 гіуда, и пробеги F'pVabBb съ 55Л94 тыс. до 4 '2.864 т.

Гіаденіе количества грузовъ па ось паровоза шло неуклонно

иль года въ годъ и лини, въ годы русско-япойской войпьі

претерпело нѣко-торьгй измѣнеітМ Ч'исло паровозовъ нанерстѵ

было .увеличено; такими образомъ, по крайней мѣрт, въ. I ' .,

раза, а количество. груза па. і,;аѵкдый паровозе (ила Ось ого).

не только не увеличилось (что должно било подразумеваться

само собой, вслѣдствіе утіотребдепія паровозовъ упрощенного

типа), но даже не осталось на старом ь уровне, а сильно

пало. Для исчисленія излишнихъ расходовъ, произведеняыхъ

въ 1908 году, йслѣдствіе увеличёнія ітличеетва-парОвбзоВе и

иаденія средияго количества грузовъ, перевозимаго при по-

мощи паровозовъ, мы вычтемъ сначала изъ общаго количе-

ства, паровозов ь    излишнее увеличение паровозовъ безъ поѣз-

■    \       0|)Ъ   уііуі  III. П.   II:: I .   іІІГДу   ll|IJ[   Цгч lli'.'li -Ц i II.   ЧТО   ІГГ.   1903   ГОДУ     HI.     с'Н'ТЪ  1С.Ч-

вешіыхъ ж.   юрогѣ Boiiuffi  Москов. ДрославсьАрхаШ'олъекая    tojiom, ислЛ.детяіе 'іего

''<■ Ti-i-rHi'llllii    'L'l.'IVI.vi! I.   (ifil'I'b   ѴіігЛІГПІТІ.гіі   обЩІЙ   ПрОбѢГЪ    ІіарОВОЗОВЪ,     ПОѣЗДОВЪ   і!   UU-

гопявъ    ісазенноіі    с-.ѣчи.      Но   отз> этого   ёовр? не должны были сильно из.чѣниться

расходы на измѣрителя.



довъ равное 10.11°/». Въ 1908 году осей наровозовь —было
37.699, а за вычетомъ изъ нихъ осей вышеозначеішаго из-

лишка паровозовъ, получимъ 33.929 осей, на каждую изъ

которыхъ уже ляжетъ не 42.864 т. пудо-верстъ груза, а

47.933 т., иначе меньше 1898 года на (55.194 т. -47.933= -
7,261 T. 5-^f4 =) 13.2%, Такимъ образомъ еще около 13.2.% всѣхъ
паровозовъ (при нормѣ 1898 года), или остатка расходовъ по

отопленію паровозовъ (50.784 т. р. по службѣ тяги), т. е,

6.698.736 руб. затрачиваются совершенно непроизводительно.

Тоже и по ремонту ихъ 3.093 т. р. А всего, сдѣдовательно.

несовершенная утилизация существу ющихъ паровозовъ ( уве-

личение числа ихіу сверхъ потребности движенія) ^принесла

,въ 1908 г. но сравненію съ. 1898 г. убытка 18.037,736 р.

э .   число [перевезен.! проб-ѣгъ |на  1 ось' на  1  ось j ЧІіСЛО [на  !
осей   j грузовъ |грузовъвъ;пАр.  riK-|iTA.p. І.ОООлінрстъ; вер.

rr~*  ТОВ. ИЛИ; В'Ь и. п.  імгоі.п. —в, ревез.й.| п.ѵд. ......-В.                  іООЕЙ
1898 17.968! 3.693.383      991,7291 205.550*    55.194 І 22.759! 0.79
1903 28.988; 5.800.132   1.392.246; 200.080І    48.020 | 28.962;
190837.6991 6.867.842   1,61,5.926   182.171І    42.864  . 3.1.896. LIS

Нельзя не отмѣтйть, что на   сурную утилпзацію парово-

. зовъ повліяло громадное количество старыхъ паровозовъ, про -

ъ   свыше 25 лѣтъ,   каковыхъ   было'къ  1-му   мая

1909,   .     I   86 (выстроенныхъ до 1885 г.) или 27°/° обща го коли-

чес                1 5.254) ■')'.
2) Неудовлетворительное пользованіе вагонами наблюда-

лось, какъ въ отношеніи пассажирскихъ, такъ и. товарныхъ

вагоновъ. Количество пассажирскихъ вагоновъ было увеличе-

но сверхъ потребности, вслѣдствіе чего число паесажировъ ■

на одну ось іійссажирскаго вагона Fie поднялось, а упало съ

4.45 въ 189S г. до 3.91 въ 1908 г., т. с. упало на 12.3° \
На эту цифру нужно уменьшить количество пассажирскихъ

вагоновъ, а слѣдовательнг и расходы по содержание кондук-

торскихъ бригадъ, расходы по производству ремонта пасса-

жирскихъ вагоновъ и т. д.

Въ виду невозможности отделить по Свѣдѣніямъ Госу-
ларстйеннаго Контроля расходы по содержанію кондуктор-

скихъ бригадъ пассажирскихъ поѣздовъ отъ содержанія бри-
гадъ на товарных ъ поѣздахъ/дш обратимся лишь къ. ремон-

ту пассажирскихъ вагоновъ, который потребовалъ въ 1 908
году 7.557.521 руб. Сокращая эту сумму на 12.3°/о, иолучшп>

') См. Кульжиискій и Элькинъ, ПаровозпыО паркъ каа. ж, дор. вып. 44 Тр. Ой.
В. К. стр. 35,



ш этой, стаяъѣ перерасход!, въ 997,590 р.' Столь незнаяитель;

ная цифра показываетъ. что .перерасходъ исчислеяъ нами

яевѣрно. .Попробуешь определить ого иначе. Число пассажи-

ров!» на ось вагона уменьшилось на (4.45 ч.- ..... 3,01 чд о, 54 ч..

что можно счесть за убытокъ казны щ ось пассажирекаго

вагона. Такъ какъ выручка съ вороты съ . платнаго пассажи-

ра была въ (908 г. 0,<?9 коп.,- то убытокл, на ось вагона бу-

детъ равенъ 0.4.2 кои. Весь же убытокъ казенной сѣтп Евро-

пейской Россіи будедъ равенъ ііроизведеяію пробѣга осей

пасеажирекихъ вагоновъ .(2.870 мил. в.) на убытокъ оси пас-

сажирекаго вагона, или 12.054.002 руб. (весь доходъ отъ пас-

сажирскаго двшкенія 105.1  мил. р.).'
Еще болѣе яркій прим ьръ чрезмѣрности количества под-

вижного, состава на верету/ показываюсь товарные вагоны.

Въ 1898 г. ихъ было 5.26 осей на верст \\ а въ 1908 г. 8,45

осей или больше на 60.6?/„\

Годы^ С[псдо ооей   Ия °'? ь вагон.  : На 1 вагонъ !  Осей вагоновъ
: тов. вагон. ;       пѵдовъ.        WOO пуд,- в, I   на 1 верен .

1898;    ІГ9.909            ЛІ0.М27               8.277            .     5-20      *' :
І903 ;    Іі)8.7і)н             20.170               ;"оОЗ                   686

1908     270.437    ;         25,395               5.975                    N.45

Число пудовъ груза, перевезенгшхъ осью вагона въ те-

чении всего года, уменьшилось съ .40,827 п. до 25.305 п. или

на 17.6%. Обращаясь къ.содержанию кондукторски хъ бригады,

мы видпмъ, что оно равно было 16.206.474 руб. Высчитывая
16% (а не 17.(5, т, к. изъ лтой цифры нужно вычесть содер-

жаще излишнихъ кондукторскихъ бригадъ на нассажйрекихъ

поѣздахъ-- 12.3"/,/, получимъ цифру перерасхода въ 2.503.040 р.

Расходъ на ремонтъ товарныхъ вагоновъ (13.G88.604 рѴ) здетъ

излишекъ въ 2.094.196 руб. Нагрузка вагоновъ дала излишка

422.588 руб. Наемъ подвижного состава даеть 4.049.800 руб.
перерасхода. Содержаніе вагоповъ (9.021.314 р.) прниечиеле-

ніи все тѣхъ же 16% даетъ перерасходъ въ Ь. 443.408 руб.
А. всего служба товарныхъ вагоновъ (вмѣстѣ съ излишнимъ

расходомъ по ремонту, еадержаніго и найму -. подвижного со-

става) несла ѣъ себѣ перерасхода не меньше 7;6Ѳ3.032 р;

Общи* же перерасходъ по пользованію пассажире кими

и товарными вагонами былъ 19.657.034   рубля.

Вслѣдствіе несовершенства статистики въ Свѣдѣиіяхъ

Государственнаго Контроля за 1898 г., отсутетвія даниыхъ

о составѣ товарныхъ гіоѣздовъ казенной   сѣти   Европейской



60

РоесіиІ дайныхъ о населенности и и;-.- : вагонов ьу & также
о скорости движенія' поѣздовѣ, мы не можемъ просдѣдить

Насколько точно соблюдались остальйыя правил.;», хозяйствен-
ности исішдьзованій [іодШіЖного состава.,

Что касается гіОльзованія поДвижньшъ составом.! [ля

ревозки хозяйственных! грузовъ, то он» также было be
' неудовлетворительно. Въ1898 г. их в было гіерёвезбтф 889:862

тыснчн пудовъ или 17.88% обіНаго количества г.рузовъ
(4! .97Ш017"т. п.). а въ 19В8 г. уже-\І..5-4'0.692 т. п". или L8.H-''/,,
ОбщатЬ количества {8.505.864 т. и.-), что "вызвало излишнее
возрастании раскола по таксировк! служебных!         зозокъ еъ
л. 74' „ до 4.7'8"Д, общихъ расходовъ или на   І..04"Д-    "ер* і
ходъ будетъ < . I .<>4' .„ оч:ъ 324.'6 м І.і. р. ) :>.:><;:>. Г>п7 руб.

Всего перерасходов!, в&лѣдствіё нёудовлетвЬрите.цьйаго
цользовація подвижНымъ составом ъ будет ъ:

отъ пользования паровозами ........ 18.037.786 р,

отъ цользовашя пассажирок, итоварн. вагон. . 19,657.,03-1  р.
отъ  таксировки служебныхъ перевозок ь   .   . Ш365.597 р.

а  всего ... .......... 41 060.361   р.

I Неудовлетворительное пользовайё подвижным і. составов!
явилось слѣдствіемъ безхозяйствсниѳсТи мѣстныхъ и 4 нен-

тральнаго унравленій, вытекавшей, главнымъ образомъ, волѣд-
ств'ге недостатков;!- всей административной организаціи каз,ен-

ныхъ ж. дорогъ.

Перейдемъ къ разсмотрѣнію вліянія на ростъ расходовъ

увеличснія , штатовъ и числа? рабочих, указаннаго еще ко-

мпесіей [Івагценкова.

Іі. Увеличеніе штатовъ служащихъ   и   рабоч-ихъ (вторая причина».

Комиссія гИваіценкова, щ считая для себя                 ымь,
по недостаточности имѣіопщхся да«ныхъ. входіщ

ное разомотрѣНІе прводовъ, ; вызвавших! возрастание

сяужащидъ на сѣтй казенкихъ ж. дорогъ. признала лишь,

что воарастаніе ато является одной лат еущес'гвеняыхъ при-
чинъ повышеніц экс пдоатаціоіі ныхъ расходовъ за послѣдніе

годы '). Комиосія взяла лишь щіфры постоянных!, служащих^
За 1SH7 г. 159.07.7' п 1901 годъ ' 2 1.4.728. ' При отйесенш
агихъ    ндфръ    кл>   веретѣ    оказалось,    что    въ    1897/   готу

О   (   \,                             КОМИ                          ' ;                                             :

сту. 13.                                                       /
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Bf pc                     чпя    щ                         а : ■    ■   въ 7 901 г.—

'.■''6 т. е. на _.0.28 человѣкъ бо            ІІрвышеніе   этой нормы

обусловило новьниеніе въ   M.tul  г. .-иа-плоатаціоііішхъ    pacxo-

noiri. на 3 милліона руб. Хотя обстоятельство   это    указало,

л весьма незначительное ув^личеніе количество рабочихъ
версту вызываетъ йзмѣненія въ расход&хъ, комиссія. какъ

міл видѣли. иста пила этотъ вопрос і, въ еторонѣ- Да къ   ста-

ти и особая    высшая    комиссш Н.    Петрова мало    выяснила

атотъ воирооъ, замѣтивъ  въ одномъ -гзъ первых I,   ВЫПУСКОВ!-.

своихь трудозъ (!) числѣ служащ. и рабочихъ на рус. ж,  ko-
рогахъ), что .ліредсгаіілліоігя весьма   вероятными    излишніё
расходы исчисляемые несколькими и довольно многими мил-

йіоиамп. 1)1, настоящее время при повышенной  прохйв'ъ преж-

йихъ лѣть заработной платѣ, неосторожное  соде.ржавіе    мел-

кихъ служащих в должно выражаться еще бодъншми    ливши-

щі- расхода ми \ Не пытаясь въ н-ѣсколькнхъ    строках в    ііод-

).      робно вычислить возможные лѴишніе -расходы отъ чрезмѣрнаго

увеличения штатовъ, попробуем ъ все же    исчислять эти рас-

ходы. Рассматривая таблицы олужащпхъ на   щшениой    сѣтй

въ  1898 г.  ') и въ 1908 г.  -')• замѣчаеыъ,   чти число    всѣхъ

служаншхъ повысилась (съ 1898 по  luirs    {■-.) на верстѵ    съ

12. іі4 до   15,05 человѣкъ- или на 19.9 0 /в :,   число    ііостоянныхъ
служащих ь съ 7.30 до 8.16 пли на  1,1 .8"-„. число времеяныхъ

ічихъ съ 0.62 до 0.62. или'" осталось прежнимъ, число по-.

деньщиковъ съ 4.52 до 0.15 пли на  36,1,*/ 'і
Обращаясь къ отделу службъ, находимъ. что число по-

стоянных!) служащих в управленія дорогой, которое должно
было бы уменьши твоя на версту или же оставаться непзмѣн-

нымъ, возрасло на версту ев 0.652 до 0.788 или на (0.136)
-"• !, '7„- Число рабочихъ по службѣ пути возрасло на версту

на |; ' .''„' "° ' кб'Й тяги на 14.1° () , но службі. движенія на

Н.і)°/ 9 . Такъ какъ размѣръ содержанія рабочихъ определяется
размѣромъ пхъ потребностей и не можетъ быть поэтому цр.е-

увелиЧеннымь, мы для исциеъенія перерасхода, ьызываемаіто

излишннмъ колйчеетвомъ рабочих!., возмемъ за среднШ за- ,

работокъ среднее еодёржаніе рабочаго въ f-008 г., которое бы-

ло равно (1 52. 8м.р.: 339.9 тыс. чел.) 449 р. въ годъ. Число из-

•'ппіпшхі, рабочихъ на версту въ 1908 г. по сравнению съ

1'8п8 і. (11.80 чел.л помноженное на средній за'рабоТокъ /449

руб.) дастъ памъ пзлпшніГі расходъ на содержание рабочихъ

са"| ' ;т' '"' '!■' ..... '■'   ■"•   '•■                 '  і] - выи?  ■      ' ; ' глплнца Х.ІІ    ц    йшѵскъ
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на версту   въ 886 руб.  14 коп., а по всей сѣти 16.043.048 р.

ІІОдробиьшъ же способомъ вычислишь перерасходъ но

сидержанію излиш'Нихъ иоденныхъ рабочихъ.   .

Средній зарШѵтокъ поденнаго рабочаго равенъ (79.7 і 1.078:
255.472) 312' руб., *Шйшній расходъ на версту 50В р. 50 К.,
а по всей сѣти 21.133.21 1  р.

Весь перерасходъ но содержанію лншішхъ постоянных'!,

и поденных рабочихъ 37. 179.259 р.

Число же временныхъ рабочихъ даже упало на версту еъ

0.622 чел. до 0.617 чел., почему перерасходъ оно не могло дать.

И I. Неудовлетворительный ремонтъ пути (третья причина).
Неудовлетворительная пропитка шпалъ составами предо-

храняющими отъ гніёнія и порчи вела къ ихъ преждевремен-

но» с&іѣнѣ. Смѣна же шпалъ. практиковавшояея на нашей сѣ-
тп. била сплошная, пслѣдствіе чего масса, шпалъ еще год-
ны хъ для службы и не пострадавши хъ отъ времени и погоди

принуждена; была выкидываться и заменяться новыми. Не-
удовлетворителенъ былъ и ремонтъ насыпи и ре л ьеъ; Пере-
расходъ по рем шту пути, верхнято строеиія и зимня го , ре-

монта исчислен ъ нами въ 8.1 , мил. руб. . (Надзоръ за путемъ

и ремонт ь   его, глава 2).
V. Неудовлетворительное состояніе мастерскихъ (четвертая при-

чина).
Четвертой волевой причиной роста расходовъ является

не\ довлетворительное состояніе. мастерскихъ, вызывающее гро-

мадные перерасходы по ремонту паровозовъ и вагоновъ. s ) За
отЬутетвіемъ способов* точно оцредѣлить вело излишнюю ра-
боту производимую мастерскими, а следовательно и перерас-

ходы, происходящие отъ этой причины, мы принуждены бу-
демъ, главным* образом ь. . разсмотрѣть только недостатки
этйхъ масі ерскихъ..

Особая комиссія Щукина, образованная при миниетёретвѣ ■

и сфбщенія для разсмотрѣнія состоянія мастерскихъ ка-

вённыхъ ж. дорогъ. (послѣ выраженія пожеланія объ этомъ

Госуд. Думой 9 марта 1910 года) 2), нашла при ближайгаемъ
разсмотрѣніи слѣдующіе недостатки ихъ организации

I. а) многочисленность 53 главныхъ .' мастерскихъ для

круп наго исйравленія подвижного состава, ^аковбе явлевіе
объясняется исторически — составленіемѣ казенной  сѣти    инь

■■■ ; , Причины дефицитов* ру<    ;«. дорожной Ьѣтіі въ   первьге    1'ОДы
\ X  н      •
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отдѣльішхъ чйетных'й дорогъ, Щ% которыхъ каждая имѣла

для крупнаго йснравленія своего подвижного состава собст-
венный йастерскія* Въ настоящее время' наряду, еъ мастер-
скими, выпускающими изъ большого ремонта въ теченіи года

Inn і.so паровозовъ, имѣютоя маетерскія, выпускающія 30,
20, I и п менѣе наровозовъ. ') Кромѣ того ати многочислен-
ная мастерскія распределены по сі.ти; и) случайно ') и в)
неравномѣрно, т. о. такъ какъ, нужно было гірежнныъ ихъ
собственникамъ частнымъ компаніямъ. . Въ, настоящее время
йта многочисленность небольших!, и случайно раеііредѣлен-

ныхь мастерскихъ дяяобщаго веденія хозяйства казенной
сг.тп оказывается весьма вредной. 2. Недостаточность площа-
ди крытыхъ помѣщеній, вслѣдствіе чего ремонтъ вагоновъ на
многпхь дорОгахъ производится подъ о'гкрытымъ небомъ, отъ
чего ію можетъ по понижаться продуктивность' работы ма-
стерскихъ. :і. ІІосоотвѣтствіе размѣровъ здпнііъ мастер-
ским, современному типу подвижного состава, т. к. большая
часть ихъ были построена около 40 лѣтъ назад ь и для со-
временная типа тяжедыхъ и длинныхъ паровозовъ и пас-

сажирских!, вагоновъ совершенно непригодна. '4. Неудовле-
творительность оборудованія. Станки и машины, которыми
оборудованы ' мастерскія, чрезвычайно устарѣли, относясь
главнымъ образомъ ко времени (868 г. . Это ■'.. явленіе объяс-
няется тѣмъ, что никакнхъ почти реорганизаций мастерскихъ
не производилось и каковыми онѣ были въ рукахъ частныхъ
обществ']» въ йеріодъ 1ISH8 18!>:> г., такими онѣ и остались,
когда дороги перешли въ казну 3 ). 5-ой причиной, не отмѣ-

чениоп комйссіей Щукина, является низкая образовательная
подготовка мастеров т. и елужащйхъ, а. также и самихъ на-
чальников!, мастерскихъ. При самомъ .тобросовѣстномъ отно-
ніёніи къ.дѣлу со стороньі завѣдуюіцихъ ремонтомъ подвиж-
ного состава продуктивность мастерских'!, не можетъ быть
значительно повышена, т. к. эти завѣдующіе совершенно не-
знакомы сь той громадной эволюціей, которая произошла въ
машиііострооніп въ поелѣдніе 10 лѣтъ, сътѣми новыми прин-
ципами въ заводекомъ и фабричном!, внутренномъ хозяйствѣ,

которые   выдвинула    внередъ    -тта    зволіощя   *)   и, которые

" > .!_.-. к. I :-i.t f, кошшсііі ,j рутя'хъ иоо6щ.еі[.иі .V ^:',1 Гос. Цум'ь IV соз. II сесеіи но
&аконопроэкту  министра путей сообшенія -V' ІдКМЗчтр.  I. '-'.

-') Рнццони. Отчеть пи осмотру Тульекнхъ паров, и Москов.ваѵопн, мастерок.
ЙЬсковеіго-Курсьчій и главк, яас^ерсіс Московско-Вреетской ж,  atop. Стр. <>7.

3 ) Ант'.шшм,. Свѣд.-п данный о и-астерск. руг, -.к. ж. дор. и о нѣкеторыхъ :іа
граничнѣхъ. Стр. 80, 81  и  IT.

О Риццони.    Отчеть ii" of* гру-    Стр. ::2.
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произвести въ промышленности Западной   Европы  громадный
Ж'реворотъ.

Разоросапноеть. многочисленность, небольшіе раамѣры, в ь

связи еъ нерборудовннностыо и низкой ■ подготовкой олЛ'.жа-

щих.ъ и вачальниковъ ма^етерскихъ, пользующихся устарелы-
ми станками, и пріемами ; работы, никогда не дадут ь удовле

творительной производительности въ дѣлѣ ремонта надвижно-

го состава, как 7 !» бы . велики гиг были частичные расходы на

улу'шгчпс мастерских!,. Для сокращенія излишне производи-

мыхъ расходог.т. ми ремонту подвижного состава необходимо

устройство нескольких ь новыхь крупны хъ мастерскихъ (луч-

ше но англійскомѵ типу), споеобныхъ вполнѣ удовлетворять

потребностям ь ремонта въ мѣетахъ наибольших?, скршцоній

ж.; дорожныхъ линій. •••то тѣмъ бол;ве необходимо, что еще

недавно. • каігь разъ въ роды разематриваемаго періода
(ЩСШ.-Т.ООО г.); казеннымъ ж, дорогамъ приходплоеьприбѣгать

кь услугамч. частных'!., заводовъ и Мастерскихъ частны-х ж

дорогь, что обходилось несравнимо дороже и было несравни-

мо хуже чіімъ еслибы подвижной соетавъ чинился въ доста-

точно хорошо оборудоВанныхъ мастерскихъ казенных ь ж.

дорогъ 1).
Содержаніе .мастерскихъ достигло къ LpU8 г.. і),67-У.1 ; 13 р.

Перерасход'!, по иимъ мы исчислили вь 2Д)78.9Ш р. но оно,.

конечно гораздо выше.

Всего перерасхОдъ по дурном'у исдользованію недвижного

состава и его чрезмѣрному увеличение .   . 41.1  мил. руб,
чрезмѣрпому увеличеиію числа рабочихъ . .47.2    ...

ремонту маетерсйііхт-. ..........    '2.!

ремонту пути ..............   8. |

а  всего ................. 88.13

Возможно что эта цифры _ перерасхода преувеличена. Въ
перерасходахъ по дурному иопользованііо подвижного состава

могутъ содержаться циф'рыпо перерасходу по чрезмѣрнОліу

увеличение рабочихъ, въ перерасходахъ но увеличение рабо-
чихъ, и ремонту мастерскихъ -цифры перерасхода по дур-

ному использование подвижного состава, почему цифру пере-

расхода лучше уменьшить, наиримѣръ до той же'цифрц (К? м.

руб., которая получена памп раньше. ГІтакъ теперь мы мо-

жемъ отмѣтріть основный причины перерасхода' Онѣ были:

I) чрезмѣрное увеличение подвижного состава и неудовлетво-

1 ).АнТОШН1ІЪ.     ('вѢДѣіІІЯ    II    i;ii.n:i,i;f  п   МЯОТерсІНІ -X'b     |1>ТС.    /I..    і'Ч'.   Ц   і'   П'Ккпччш.
загранччных'ь с і [>. :..
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рительное иользованіе имъ: 2) неудовлетворительное состоите

многих* ж. дорожных* мастерских* для ремонта подвижного

состава; .і) неудовлетворительнбеѵсостѳяніе ремонта иѵти  что

явствует* пзъ исчисленной цпфры перерасхода    и   сокращб-

піяаіъ нослѣдуюпщхъ лѣтъ и что выражалось' ві, весьма    не

экономной сплошной смвнѣ щоалъ н неудовлетворительяыхъ

спосооахъ гіхъ пропитки дли предохранения  on,    преждевве*

мен ной порчи:  4.) неудовлетворительная    организация    хозлй-

ствониыхъ перевозокъ; :>) чрезмѣрное увеличеніё штатов* слу-

и.тпцнх* и рабочих*, не вызываемых*,    как*    и   чрезмѣрное

\ величеше подвижного состава, потребностями эксплоатаціи —

Конечно много it других;., уеловій и причин*, содѣйетвовав-

пшхь чрезвычайному  росту расходов*, но эти послѣднія  какъ

іі первыя. являются результатом* основной    причины --нехо-

зяиственности  :->ксплоатацін    относительно    расходов*,    гсакъ

Центральна™, такт, и мѣстныхъ удравленій. обращая вяима-

""' |,а  ч.Резвычайннй рост* расходов*    и причины,   который

, ' ,і| вызвали    ненужное  чрезмѣрное    возрастаніе    количества

подвижного состава, служащих*,    расходов*    по таксировке

хозяйственных* перевозокъ    и    т. д^можНо  замѣтйть     что

управденіе ж дор.  (центральное    и мѣстныя)    не   елѣдоватго

принципу іиіпболыиой экономіи въ расходах*, етоль   необхо-

aiiMo\f.v Еіе только для чаетнаго; но и Для    государственйаго

хозяйства. Дли гоеударственнато. хозяйства должна быть ха-

рактерна другая сторона вопроса— собираніе   доходов*,    Гдѣ

государство можете, руководств оват-ьЪя принципом* чистой рас-

ходное™, стрем ттпемъ покрыть доходами расходы или паже

герпѣть уоытокъ ради удовлетворенія насущных*    потребно-

етен паселенія, Однако ато еще не значить, что в* сферѣ произ-

водства расходов!, оно должно руководствоваться иными прин-

ципами • чѣмъ частное, хозяйство.    Стоимость    материалов*   и

рруда служащих* на казенных* ж. дор. „с превосходят* та-

к° в Ую   на   частных*   пли   еовсі-.м*.   или    В ъ   -значительной
М'ВрТу.

Это    отсутствие     хозяйственности     выразилось:    h    в*

производств-!',     работ*,     не    вызываемых*     действительной

пмостью,    -1\ въ несвоевременном*    производств!;   не-

німыхъ    работе,    несообразованном*   ни, с* болѣе ѵдоб-

ь для того временемъ года, ни    съ развитіем*   особенно

^иленнои перевозочной дѣятельнѳстн ж. д. дорог*,    (напри-

мьрь въ вид* производства ремонта подвижного   состава въ

моменть усиленнаго. на него ецроса   вызываемая   усиленной
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перевозкой грузом.; 3) въ несвоевременной иле соотвѣтствую;
іцеГг потребмоетямъ нксилоатаціп заготовкѣ. матертловъ; 4) въ
слишкомъ дорогой нхъ покупкѣ; 5) въ йзлишнихъ формально-
етяхъ и задержкахъ приразсчетахъ: 6) въ установлена кесораз-
мѣрныхъ разцѣнокъ за трудъ и несоразмѣрныхъ норм ь топлива;
7> въ неудовлетворительной организаціи ремонта иаровозовъ
и вагоновъ; 8) въ неудовлетворительномъ исііользоваши ихъ;
9) въ недостаточной организации счетоводства; И») въ недо-
статочныхъ мѣрахъ протпвъ злоупотребленіп -перевозки без-
билетныхъ пассажировъ, хиіценій разнаго рода и т, д. 1 I ) въ
неудовлетворительном!, состояніи мнотерскпхъ и т. д, и т. і.   )

Г лак а О я

Причины елабаго роста каловых ь доходов ь Въ періодъ
1898 — 190S г.

Нѵжно сказать, что та же хозяйственность проявляется
и на другой сторонѣ вопроса -въ дѣлѣ собиранш доходовъ.
Комнссія Иващенкова указала на нѣкоторыя изъ прячинъ,
вліявшія на ' ѵменьшеніе доходовъ, . Эта комиссія пред-
приняла -особую "работу для выясненія того вліянія на
финансовое положение ж. дороіъ, которое произвело понижений
тарифовъ. какъ паесажирскихъ, такъ и товарныхъ. И одной
изъ главныхъ иричинъ пониженія доходовъ она выставила
пониженіе средней выручки съ пассажировъ и грузовъ.   )

■ Особая высшая комиссія Петрова 3) разобрала основа-
тельность этой причины, указавъ, что валовые доходы, не-
смотря на нониженіе тарифовъ возрастали, но что они при
прежнихъ тарифахъ возрастали бы еще быстрѣе. Отъ пасса-
жирок аго тарифа по разсдету 11. Петрова ж. дороги потеряли
въ L 900 г. пассаж, тарифъ-былъ 1-30 к. на версту, а въ 1900 г.
ѵжо O.R'.i к.) 3.740.000 р. *) Ие вдаваясь въ подробное разсмо--
трѣніе тарифнаго вопроса, укажемъ, что въ 1898 году сред-
ній 0,0X0дъ .пасеажиро лзёрстй былъ 0.8382 коп., а въ 1908
уже' только 0.7918 к. или на 0 04664 коп.    меньше,   что при

"   і,н   ІШЪопъ. 6 хозяйственности управленій  я;    w <=Ч- 32   -34:  ПрнТ'ипи дефи-.
цитов-., ж. дор. сѣти стр.  ІИ  -115. Въ особенности Глав, причины   чрез*, роста  рас-

ходовъ ^fe^^*^^^^ обз оръ с.обытій предшео.твгшавшнхі учрежда

нііо особой высшей комнссін длм веѣсторонпягй изспѣдоваюя ж. дорожваго дѣла

и-і   Poocill   вып   I Тпудов'ь О. В. I.. стр. і-^.
,^ф Н наиоово                              ек. ж. дор. рѣтп.в   главн.    причины    учу ішешн

его вь ііоелѣдпіі        ■;.'•■■:.   ; " • '   155.
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пробѣгѣ пассажировъ въ 1908 юду въ rt.2t0.3S7.207 версией
даётъ уменьшеніе дохода отъ пассажирскаго дввженія въ

суммѣ 5. 204.404 руб. И это явленіе— ііадеиіе средняго дохода

на пассаж.иро- версту— произошло несмотря на то, что умень-

шилось количество проѣзда пасс&жировъ на болве крупный

разстоянія—ири ѵвеличеніи которыхъ Тарифная, плата на

версту уменьшается. Срелній пробѣгъ пассажира по европей-

ской сѣти уменьшился съ 1.18.7 в. до lot версты или на

ІІ2.7) 11. 2V.

Н у а; но сказать, что въ сферѣ установлена тарифовъ
наше Уііравленіе ж. дор. и Департамент ж. дорожныхъ дѢлъ

совершали крупныя ошибки. Въ теченіи цѣлаго десятилѣтія,
начиная съ начала девяностыхъ гедовъ прошла го столѣтія

вплоть до 1901 — 1902 года, у насъ въ области тарифовъ
господствовала система покровительства сельскому хозяйству

и промышленности, причемъ приблизительно до 1897 года

она имѣла благодѣтельное вліяніе не только для развитія
. нашего еельскаго хозяйства и йовоза нашего хлѣба загрй-

нйиу, но . и для валовьіхъ и чисты хъ доходовъ казенныхъ

ж. дорогъ, но съ 1898 года эта система покровительства пе-

решла въ увлеченіе, выразившееся въ установлены еовер-

щенно убыточныхъ для казны (глав. обр. въ вывозномъ на-

правленіи) особенно пониженпыхъ тарифовъ, вліявшихъ па

уменьшение доходов':, казенныхъ ж. дорогъ '). Обнаруживша-
яся вскорѣ опасность чрезмѣрныхъ тарйфНыхъ пониженій
ради поддержки торговли и промышленности вызвала про-

тесты си стороны государетвеннаго контролера и министра

путей сообщенія и указанія на необходимость перемѣнъ в'ь

области пашей тарифной политики. Подъ дѣйствіемъ отпхъ

протестовъ и указаній прежняя охранительно чгокровительет-

венная система начала съ 1901—4902 года уступать мЪето

фискальной системѣ, страдавшей обратными недостатками, а

именно, стремившейся крупньшъ новышеніемь тарифовъ уни-

чтожить обнаружившуюся въ то время малую доходность

нашего и:, дорояшаго хозяйства. Но конечно подобными мі>
рами улучшить финансовое положеніе нашей казенной сѣТіі,

ухудшившагося. какъ мы вндѣли вслѣдствіе массы самьіхѣ

разнообразных!, иричинъ, нельзя .было, и ухудшепіе финан-
наноовыхъ результатовъ казенныхъ ж. дорогъ продолжалось.

Какъ охранительно-покровительственная, такъ   и фискальная

,  Safogctni .....апкь ;s. дорожщая тарифная погшізка сгр. 80—— &Ц



b<>

систем і.і одинаково содействовали   уменьшению доходовъ ка-

зенной C't-ѴГП ж. дорогь             i

Измѣненіе тарйфовъ, ихъ поёышеніе или пониженіе,
жех) производиться въ отрогомъ соотвѣтствіи ев Чйстымъ цо-

ходомъ л,, дорог і,. который не долженъ   какъ   исчезать

такомъ измѣнейіи,   такъ равно   и   быть   выше   обычнаго   въ

странѣ процента прибыли, Такпмъ   образомъ   ё6бѣ і стоймо
провоза сь одной стороны и. еёбѣ-стоимѳсть   провоза   нлюсъ

обычный процент ь. прибыли    съ    другой -вот і.   тѣ границы,

котор.ыя должны опредѣлять высоту тарифовъ,    для   разлнч-

ныхъ грузовъ и руководить тарифной   деятельностью иодле-

жащихъ тарифны хъ учрежденій министерства финансов ь.

Кромѣ тарифныхъ мѣроігріятій (чрезвычайно сложных ь.

какъ вт, дѣлѣ собиранія дркодовъ съ каз. ж. дор., такъ и въ

дѣлѣ своооднаго развитія производительны хъ силъ страны),
на долю нентральныхъ и мѣстныхъ уцравленій приходится

вырабатывать мѣропріятія по привлечению на дорогу грузовъ.

Къ такимъ мѣрриріятіямъ нужно отнести, нацримѣръ, финан-
совые и дополнительные обороты п нредцріятія казённы хъ

ж. дррогъ.

На первое мѣотВ изъ атихъ' мт.ропріятіп   цербходимо от-

нести   комнссіонно-ссудныя    оиераіци- - -выдачу    ссудъ    подъ

хлебные и иные грузы'. и т.д.. а также складочныя операіпи,

тѣсно связанные съ первыми. Па второе мѣсто .отнееемъ опе-

рация но сортировке и сушкѣ зерна    элеваторы- На дорогахъ

имѣется ихъ очень немного, при чемъ мйогіе изъдихъ рі

таютъ въ убытокъ. Элеваторы имѣютъ значеніе лишь дли

рогъ перевозящйхъ хлѣбъ    и вывозныхъ', къ каковымъ г

ходимо 'отнести дороги: Іпго-Заііадныя    (въ  t-911   году  ін

возка  хлѣбныхъ грузовъ около 204 мил. пудовъ), Южный (око :

.іо 18J  Мил. п л. Ккатериненекую  (111  м. п./, Самаре -Златру-
стовекую, (40' мил.), П-ривнсляНдскую (около -19 м.), Сызрано-
Вяземскую (около 59 м.). Московско-Курскую    (ИМ  мил.').  Па
третье мѣсто нужно отнести трансиортньія конторы.   На чет-

вертое-   устройство всѣврзмозкньіхъ н pi існоеоб ле.ііій  къ сохра-

иенію грузовъ на етанціяхъ отъ порчи -сюда отнесется пак-

гаузы, платформы, товарные дворы и .заборы,  возводимые за

ечетъ сборовъ въ  '/,  коп. съ пуда, и т. д. Но вев эти  щ

пріятія, имѣющія своей    цѣлыо привлечение    на дорогу

зовъ, чрезвычайно слабы на казеннъіхъ   а.', дорогахъ  и в

даются  въ ■         ь дальнѣпшемъ развитіи.    Въ l9i3 г.  і

дарственна          къ ъзълъ ва себя иниціатпву  постройки.



'Р ЬІХЪ  : '         »ровъ,   какъ   на казенны xf., такъ.   и на аа-

■ft't            ̂пахъ, но. вслѣдствіе   наступившей    войны по-

р > ■                   оьща закончена    і  налщогихь дорогам, даже

ы            ачата.

Отсутствіе хозяйственности   \   удіравленіи   казенныхъ ж

f p0, "i: обоняется ні            і   М1] административной   органи-*
зашп ,ихъ. Возьмемъ   цента

іистръ ТІ

управлеше    ж. дорогами
г-іавЬ Министерства Путей Сообщенія стоялъ   ми

ірищъ, еовѣтъ   министра,   управление    ж.,  пор

дорождымъ.дѣламъ,   инженерный совѣтъ   и т- т.

ь   минпстромъ,   связывая и замедляя    рѣшеніе все-

гожныхъ воцросовъ; не терпящим, отлагательства, отчего

Да происходплъ. большой   ущербъ для хозяйства    Мини-

«Д«а ііутеи Сообщения-  стоялъ совѣтъ   министра. Во глп-

равленія ж. дорогъ сіюялъ е,го начальникъ и комитетъ

-'Hi;; ж. дороги.   Комитетъ ѵсрстоялъ    подъ    иредефда-

• піпмъ начальника удравленія    изъ членовъ   отъ Мияи-

сфрствъ:   Путей Сообщенія, Финансовъ, Внутренних!   Дѣлъ
-)<м.к' Ui.iiH  и Гооударственныхъ имуществъ и Военнаго   отъ

рственнаго Контроля  и иль управляющихъ    отдѣлаші

.. '''- ''"" ПІЯ -   Ь,омитетъ вѣдалъ встдщ вопросами экспдоатацін

Kd - 'і.- дорогъ, имеющими   хозяйственно-коммерческое значе-

н" ■ [«арѣніенн- киторыхъ   было Связано съ расходами и зат-

": ІИ ;К( ' і10гло    непосредственно    вліяті,    на   доходы

уіомлн.мыхъ .дорогъ л превышать предѣлы полномочий пхь

тп>, ,!"ыхъ   управленій. Таким* образамъ вопросами мкепл оа-

;"і'" ѵши   признаны вѣдать члены отъ всевозможныхъ ми-

нпегерствъ,   if,,    получившіе    саеціальнаго нутейскаго ббра-

*ованш, только тормрзившихъ рѣшеніё   неотложныхъ    вопро-

Р»ь-" вредиыхъ для самаго дѣла зкснлоатаіпіг

На ооязанности комитета лежали кромѣ  основных*   фѵн-

|' 11 ", +- 1це ыасса ^лкнхъ задачъ,    которыя   должны бы пыли

;'■   Іѣпствительності^ принадлежать началъникамъ   ыѣстньіхъ

. Фавл.4,1,,, а именно: (S 83/ D избраніе способов*   исиолне-

<   н<і казенныхъ ж. дорогах* работ* и поставок*,   ироцзво-

- 'Мот, распоряженіемъ управденія; 2» производство торгов*

I выооръ подрядчиков* и поставщиков* на эти работы и по-

-'Ькп. ,-j) заключена дрговоровъ   отъ   имени   управления ж

• Ч»'я ь на срок* до л лѣтъ, а равно  цчмѣнЫе и дополненіе

gxb   договоровъ по соглашенію съ подрядчиками и постав-

»ѵ9ми:    4 j заключение добровольных*   соглашен^   съ   вла-

дельцами имуществъ, отчуждаемых* Ші надобностей   казен-
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ныхъ ж   дорогъ;            -      въ-а'ренду оброчныхъ   стя    !   се
зепныхъ ж. дорог., и продажа   стараго и негоднаго къ  упр,
требленію имущества оикъ до рогъ а также избраше способов*
сёй продажи й т. д. и т. д. Таким ъ образомъ тѣ фуикшп. ю-
торые   іолжны бы принадлежать начальникамъ мѣстныхъ уп,
рнвленій, заключеніе выгодныхъ договоровъ, поставокъ,  про-
дажа стараго негоднаго имущества и т. д.,   были   присвоены
центральному ѵпрнвленію,  стоявшему внѣ. мѣстных ь услоый,
незнакомому    совершенно   еъ мѣстньшъ рьщкомъ и не оола-
давиіимъ   достаточйымъ для этого опытомъ и знашемъ.   лмѵ
плоатацІЬвньгй    с«ѣты по каждой дорогѣ    составлялись   при
уиравленіи ж. дорогт  въ особыхъ комиесчяхь <^ 3<) и   непо^
Средствелшьшъ начальникбмъ дороги поели своего утвержде^
нія не могѵтъ быть ^мѣнени, хотя бы услоВія эксшіоаташн

оложеніе цѣнъ на рьшкѣ совершенно изменились. При на-
чальник дороги находится   совѣтъ   управленія, вѣдѣнио w-
тораго подлёжатъ:  I) проэкет   емѣтъ   доходовъ и размѣрові
№иженія; 2) производство    торговъ и конку ренцш и размен-

. рѣніе заявлениі па покѵпку негоднаго   или   ненужного иму
щества  зррогъ; У> раземотрѣніе вопросовъ о развитии   введе
ніи или измѣненіи на дорогѣ порядка и способовъ произвол-
<-тва разнаго рода коммерчеекихъ    операцш, какъ то:   город?
скихъ станцій,   конторъ,    элеваторовъ, комиссіонно-ссудных^
операціи;   продажа хлѣба и мѣшковъ,   мѣры по привлечен^
грузові. и т. д. (§ 06.  Временной инструкции мѣетныхъ упра|
вленіямъ казенныхъ ж. дорогъ).

Вслѣдствіе ітихь совѣтовъ начальники К дорогъ-не Щ
•іялись хозяевамі/ввѣренныхъ имъ дорогъ и ответственными
чипами за результаты эксплоатаціи ')• Въ своихъ распора
женіяхъ они были сильно связаны мннистерствомъ и \пр»

еиіемъ ж дорогъ и не всегда были свободны даже въ выі
борт, своихъ ближайшихѣ" сотру дниковъ. Всѣ важные врпрос|
рѣпіались въ еовътахъ управления, который твмъ самым]
снимали съ начальниковъ взякую ответственность заихъдь
ятельность, парализуя внергію и личную иНиціативу, а ел*

. вдвательно и -самостоятельное творчество, почему инелы
было ожидать отъ пяхъ производительной работы. Хоаяио
венно-коммерческая деятельность еще больше была изъят
М зъ   ізѣдѣнія   начальниковъ дороги: всѣ финансовые вопрос;

г    ли    М 31W40 1009 г. стр.  17id-H2d     Ст^огр.^
прочитанный 20 п 28-то  мая  1909 Е. въ   мсѣданіи  UII-io

(■•■:■.:            1-вя 1
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рѣшались' въ совѣтахъ управлевіЯ и начальннкъ являлся

лишь исшйгаителемъ смѣты, составленной совѣтомъ уп-

равления и окончательно утвержденной управлешемъ ж.

дорогъ. Начальники же заваливались циркулярами и пра-

вилами, сильно сменявшими ихъ поелѣднюю свободу

и обращавшими ихъ въ канцелярскихъ чииовниковъ, заня-

тыхъ главнымъ образомъ перепиской и соблюденіемъ служеб-

ныхъ приказовъ и формальностей. При такихъ условіяхъ

Трудно было ожидать, что бы со стороны начальниковъ уда-

лялось ж. дорожному дѣлу много вниманія, инициативы и

творчества съ цѣлью улучшить ж. дорожное хозяйство и под-

нять доходность дорогъ. '). Сильная централизація, можетъ

быть необходимая во всякомъ чиновномъ учреждении, въ жи-

вомъ ж, дорожномъ дѣлѣ оказалась вредной, особенно тамъ,

Гдѣ нужно было широкое свободное проявленіе иниціативы—

въ деятельности начальниковъ дорогъ; вмѣсто нея тамъ мы

замѣіили формализмъ; тамъ же гдѣ должно было быть одно

общее руководство и общее направленіе дѣятельностыо на-

чальниковъ отдѣльныхъ ж. дорогъ, т. е. въ центральномъ

у правлен іи, тамъ рѣшались мелкіе вопросы, заключались не-

значительные договора и соглашенія, вслѣдстЕіе чего общій

ходъ ж. дорожнаго хозяйства упускался изъ виду.

Въ связи съ недостатками административной организации

казенныхъ ж., дорогъ стоитъ и неосмотрительное разрѣшеніе

казной постройки частныхъ ж.-дорожныхъ линііі, явивших-

ся конкурирующими для существовавшихъ казенныхъ. Къ та-

кимъ линіямъ слѣдуетъ отнести, участки: Рузаевка-Сызрань,
Данково-Смоленскъ,       Москва-Брянсдъ-Конотопъ,     Брявскъ-
ЛЬГОВ'Ь  и. т.   д.

Постройка обшествомъ Московско-Казанской дороги ѵча-

стка Рузаевка-Сызрань, открытаго 28 декабря 1898 года," от-

няла отъ казенной Сызрано-Вяземской ж. дороги грузы, слѣ-

довавшіе отъ Сызрани на западъ до Вязмы, дальше шедшіе

по казенной же Московско-Брестской ж. дорогѣ до Смоленска
и далѣе по казенной ■ Риго-Орловской ж. дорогѣ до Риги. Съ

постройкой означеннаго участка грузы того же назначен ія

направлялись въ обходъ ж. дорогъ по 'этому участкѵ, затѣмъ

по ея продол жені ю, по линіи Рузаевка-Рязань-Москва того 1

же ж, дорожнаго общества и далѣе но частной Мпсковско-

Виндаво-Рыбинской ж. дорогѣ къ Балтійскому морю.   Вслѣд-

'і  Пути Сообщёнія ЛМ4 г. № і  статья К. А. Глазкова     Несколько   вй&кь объ
административной оргаиизаіда каз, ж; дор,



ствіе сего, благодаря постройки участка Рузаевка-Сызрань,
казенная сѣть вч, послѣдніе, годы (до L912) потеряла около
66.5 мил. пуд. грузовъ на иротяженій 622 веретъ.

Особенно рѣзко замѣтно паденіе доходности Сызрано-
Вяземской дороги по паденіго валового дохода на 1 версту.

Онъ былъ:
въ 1894 г.                 8,482 р.                1899 г.                 9.401  р.

1895                      9.274                     1900                     10.083
[896                    10.083                     1900                      9.084
1897                    11.894                    1902                      7.509
I.S98                    12.016                     1903                      8.166 1 )
Дорога приносила въ 1894, 1895, 1896 годы въ сред-

немъ за годъ по 3.4 мил. чистаго дохода,. въ -.1 897 году 4.3
мил., въ 1898 г. 4.2. мил. Съ открытіемъ же конкурирующей
линіи дорога понизила чистый доходъ въ срелнемъ за два по-
елѣдующіе года (1899—1900 г.) пи 900 т. р.. въ 1901 году
она "принесла дефицита въ 75 т. р.. въ 1J02 г. опять де-

фицита въ 2.6 мил. рублей.
Съ постройкой обществомъ Е5язано -Уральской ж. дороги

Данково-Смоленской линіи, открытой 21 -го декабря 1899 го-
да, часть транзитныхъ грузовъ Московско-Брестской дороги,

(теперь ежегодно ло 30 мил. пудовъ на протяженіи участка
Вязьма— Смоленскъ 165 в.), перешла на эту линію, вслѣдст-
віе чего частый доходъ Московско- Брестской дороги сильно

понизился. Онъ былъ:
IS96 г.                 <U   мил. p.                    L900                 4.6 м. р.
[897 г.                 5.9 мил. р.     .              1901                  4.2 м. р.
1898   г.                 5.2 мил.  р.                    1902                 3.4 м.  р.
1899   і'.                 5.4 мил. р.                    1803                 3;7  м. р.

Чиистый доходъ 'дороги сильно понижался главнымъ об-
разомъ отъ конкуренцій Рузасвско-Сызранскаго и Данково-
Смоленскаго участковъ. хотя отчасти и отъ роста валовыхъ

расходовъ, вызываемого ухудшеніемъ казеннаго хозяйства.
Постройка обществомъ М. -К.- Воронежской дороги Брянской

линіи съ ея отвѣтленіямй на Льговъ и Конотопъ, открытой
въ 1897— 1 N99 г. и пролегающей почти параллельно1 казен-
ной Московско-Курской ж. дорогѣ, весьма существенно отра-
зилась на движеніи транзитныхъ грузовъ МоскОвско Кур-
ской дороги, отправляемыхъ изъ Москвьт въ юго-западномъ
направленіи и обратно. Отъ постройки  названной   линіи Мо-

Ч Но дннпымъ II. II, Петрова. Финансовое Положение рус;   ж, д. сѣтв стр.   L0.4.
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сковско- Курская дорога на всемъ своемъ протяженіи 504

верста теряла въ годъ отъ J 4 до 18 м. пудовъ транзит-

выхъ грузовъ. ') Дорога вплоть до 189s года давала все

возраставшие на версту валовые и чистые доходы, но, начи-

ная съ 1898 года, послѣдовательно стала понижать ихъ:

IS',).-) г. вал. дох. на 1 вер.- 24.332 р. чист. дох. 14.0 мил. р

1*896                                          24.860                         14.6

ІЩ                                          81.174                         15.4
1898                                          31.174                         17.7

IS99                                          28.73.9                         16.2

1900                       28.432                              13.5

1901                        26.09.1                               12,7

1902                       25.229                              11.4

Мы видимъ, конкурепіпя Брянской линіи значительно

понизила, какъ валовой, такъ и чистый доходъ Московско-
Курской ж. дороги.

Точно учесть убытки казенныхъ ж. дорогъ, пронстекав-

шіе отъ постройки частныхъ конкурирующих'!, линій, весьма

трудно, но они были не меньше 9—10 мил. рублей въ годъ.

На ростъ валовыхъ и чистыхъ доходовъ казенныхъ ж.

дорогъ имѣли вліяніе война, ей ликвидація, а также внут-

реннее движеніе, происходившее въ 1 905— 1906 годы и не-

урожаи 1898 и 1901 г. Война потребовала: 1) увеличенія

пробѣга воинскихъ поѣздовъ, таксируемыхъ по низшему та-

рифу; 2) заготовленія на дорогахъ. по случаю войны боль-

шихъ запасовъ топлива, вздорожавшего въ'нто время больше

чп.чъ на І0"/ 0 ; 3-) отправки на Сибирскую дорогу всѣхъ луч-

шихъ паровозовъ и вагоновъ для перевозки войска и воеи-

:ыхъ грузовъ и т. д. Въ результатѣ войны получилось

уменьшеніе валовыхъ доходовъ и чрезвычайное возрастаніе

расходовъ, волѣдсгвіе чего чистый доходъ сѣти сильно упалъ:

съ І52.4 мил. р. въ 1903 г. онъ понизился до 132.7 мил. р.

въ 1905 г, УменьшенІе чистаго дохода не было бы такъ зна-

чительно, если бы военное вѣдомство уплатило стоимость

перевозокъ совершенных'!, для него въ Европейской Россін

въ 1904 г. на 8.844.161 р., въ 1905 г. на 1 1.786.636 р. и въ

1.906 Г;— т 8.771.322  р.

Внутреннія волненія, выразившіяся въ концѣ 1905 года

ирекращеніемъ двнженія по ж. дорожной сѣтп, въ перевозкѣ

войскъ для внутреннего успокоенія, въ  поввінхеніи стоимости

Ч Об. заи.къ От. Г. К. за 1912 стр. 151 и Пути Сообщевія за ІУІ-І г. Х> 2 статъя

Яолонекаго Пути Сообщения зи 5 дѣхь.
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рабочей силы и матеріаловъ и т. д., также не мало содѣй-

ствовали уменьшению доходовъ и росту расходовъ казенныхъ

ж. дорогъ ').
Такимъ образомъ основными причинами чрезмѣрнаго ро-

ста расходовъ и слабаго— доходовъ были: 1.) безхбзяйствен-
ность управленія (центральиаго и мѣстныхъ) каз. ж. дорогъ,

происходившая въ очень значительной мѣрѣ отъ 2-й причи-

ны; 2) недостатки административной организаціи казенныхъ

ж. дорогъ; 3) неосмотрительное разрѣшеніе комиссіей о новыхъ

ж. дорогахъ постройки новыхъ дорогъ, явившихся конкурен-

тами въ дѣлѣ перевозки грузовъ для казенной сѣтп; 4) война,
ея ликвйдаіпя и внутреннія волненія: 5) неурожаи и т. д.

Первая группа ж. дорогъ, являвшаяся въ 1898 году го-

сподствующей, понизила къ 1908 г. свой чистый доходъ съ

106.4 мил. руб. до 48 мил. Число дорогъ, входившихъ въ нее

понизилось съ 11 до 4-хъ, причемъ въ теченіи всего пе-

ріода въ ней находились 3 ст'арыхъ испытанныхъ дороги,

изъ которыхъ двѣ: Харьково -Николаевская и Юго- Западный не

выходили изъ группы вътеченіи 4-хъ лѣтъ, начиная съ 1895 г.,

въ который онѣ попали въ нее. Группа уже не только не да-

ла свыше 5'7о-овъ на затраты государственнаго' казначейства
всей сѣти (за покрытіемъ всѣхъ обязательныхъ платежей),
но не покрыла даже убытковъ 2-ой и 3-ей группъ, равнЕлхъ

26.4 мил. р., т. к. принесла за покрытіемъ свонхъ обязатель-
платежей всего только 17.3 мил. р. остатка. Число дорог ъ

второй группы осталось тоже 4, но число дорогъ третьей

группы -увеличилось съ 3 до 8, а непокрыто платежей ими

было уже на сумму І6.5 мил. руб. вмѣсто 2.5 мил. руб. въ

1898 году. Появилась и дефицитная дорога, а именно Сыз-
рано-Вяземская.

Первая группа йзъ общей суммы основного капитала въ

3.820.528.885 руб. покрывала въ 1908 году только 989.883.606
руб. или едва 25.91"/,,, вмѣсто 1.726.229 т. р. или 66.9„/0 -овъ

въ 1898 году. Но зато третья группа, имѣвшая основного

капитала въ 1898 г. только 483.126.000 руб. пли 18.9 °/ 0 , въ

1908 году уже имѣла 2.028.321.680 руб. или 53.1 °/ 0 основно-

го капитала всей   европейской сѣти казенныхъ ж, дорогъ.

Вслѣдствіе столь значительна™ ухудшенія укснлоатацім
казенной сѣти чистый доходъ ея понизился съ 134.2 мил. р.;

до 109.4 мил. руб., а его остатокъ (за покрытіемъ обязатель-

') Журнаяѣ м. п. ,-. 1909 г. книга 2 стр. 37-- 37 статья Ив. Борисова фцнанео-
вые результата экеплоатадш русской ж. дорожной сѣти за поріодъ 1901 — 1У06 г.
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ныхъ платежей плюсъ сборы) съ 51.1 мил. р. до 1.5.4 мил. р.;

Ѵо •'-'того остатка къ затратамъ государственнаго казначейст-

ва упалъ съ 1-2.64% до 1.13.7,,, а къ обыкновеннымъ ' госу-

ларственнымъ доходамъсъ 3.3 °/ 0 до 0.63 %. Чистый доходъ со

сборами по отношению къ обыкновеннымъ госѵдарственнымъ

доходамъ упалъ съ 8.1)4"; до 5.п7 7 0 .

'Перейдем ь къ разомотрѣнію третьяго   періода    финансо-
выхъ результатовъ казенной сѣтй   1.9i),s— 1.912 г.

Глава 7-ая.
Ііеріодъ 1908 — Щ 2 г.

Мѣропріятія, которыя предлагала комиссія Иващенкова
для устраненія основныхъ причинъ паденія чистой доходно-

сти казенныхъ ж. дорогъ, не получили своего осуществлены,

вслѣдствіе возвращенія Государетвеннымъ Совѣтомъ обратно

въ комиссію результатовъ ея работъ. Между тѣмъ хозяйство

казенныхъ ж. дорогъ продолжало неуклонно ухудшаться.

Минули война и ея ликвидация, прошли 1905—1906 годы

.внутреннихъ волненій и казалось бы за устраненіемъ этихъ

причинъ казенное хозяйство должно было попасть въ норма-

льный ус.товія для своего развитія.и постепенно повышать

свой чистый доходъ, принося на затраты государственнаго

казначейства все большій °Д чйстаго дохода. 1907 годъ

прпнесъ разочарованіе. Онъ принесъ чистаго дохода меньше

предшествующего года на 12.4 мил. или вмѣсто '3.72 •/« на

затраты государственнаго казначейства всего 2.07 7 0 . Вало-

вой доходъ въ ѳтношеніы къ обыкновеннымъ государствен 1

нымъ доходамъ упалъ съ 22.0970 до 22.060/0 .. а чистый до-

ходъ къ Тому же основанію съ  1.71 до 1.10°/0

Внолнѣ понятно, что, результаты эксплоатаціи, какъ пред.:

шествующихъ лѣтъ, такъ и этого (1907) въ особенности,

должны были встревожить какъ правительство, такъ и зако-

нодательный палаты, еще въ 1908 г., когда результаты экс-

плоатаціи 1907 г. болѣе или менѣе выяснились.

При раземотрініи въ 1908 г. въ Государственной. Думѣ

смѣты управленія ж. дорогъ докладчикъ бюджетной комиссіи

Марковъ [-ЫЙ заявилъ, что изученіе смѣты убѣдило .бюджет-

ную комиссію въ необходимости рекомендовать .Государствен-
ной Думѣ скорѣйшія реформы всего вѣдомства въ. смыслѣ,

такъ сказать, болѣе правильной и болѣе организованной хо-

зяйственности веденія всего дѣла управленія ж. дорогъ,

разумѣя подъ этимъ сѣть  не' только    казенныхъ ж. дорогъ,
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но конечно и частныхъ.    На   мѣстахъ .управленіе ж. дорогъ
въ данное время уничтожило и совершенно свело    къ    нулю |
личную самостоятельность начальннковъ дорогъ,   а слѣдова-

тельно и всякую личную отвѣтственность этихъ лицъ иутемъ  |
замѣнй личной ивйціативы и личной отвѣтственности колле-

гиальными учрежденіями   (ссвѣтами   управлений)    изъ    лицъ
представляющихъ собой делегатовъ    отъ    трехъ    вѣдомстнъ:  !
одного отъ Министерства Путей Сбобщенія", одного   отъ   Ми-  !
нистерства Финансовъ и одного  отъ  Государетвеннаго Конт-
роля... Что бы мы ни дѣлали, какъ бы мы   ни  развивали ж.  I
дороги— говорилъ    Марковъ   1-ый— въ смыслѣ ли улучшенія
профилей, въ смыслѣ ли улучшенія пути, въ смыслѣ ли уве-  |
личенія путевой и развитія пропускной способности— все это

будетъ ничто, когда у людей  будетъ   погашена   иниціатива, j
когда у мѣетныхъ -дѣятелей не будетъ никакого понятія    ни і
о личномъ долгѣ, ни о своей отвѣтственности    предъ    госу-

дарствомъ и страной... когда представители  вѣдомствъ    раз-

ными способами могутъ тормозить дѣло, заявляя рядъ    про-

тестовъ въ отношеніи мелкихъ текущихъ вопросовъ ж. доро-

жнаго хозяйства, которые почти всегда составляютъ    основу j
всего дѣла.  ')

Реорганизация управленія ж. дорогъ, какъ централь.ныхъ

такъ и мѣстныхъ, конечно, являлась   одной    изъ    мѣръ    къ

поднятію доходности казснныхъ ж. дорогъ,   но   она не могла

явиться мѣрой, устраняющей   всѣ   недочеты въ эксплоатаціи ;

ж. дорогъ.    Повидимому это понимала и бюджетная комисеіяі
государственной думы, предложивъ Думѣ въ виду безсистем-
ности, неустройства и убыточности ж.  дорожнагЬ    хозяйства
признать   желательнымъ    учрежденіе    въ    законодательномъ

порядкѣ, особой комиссіи   для    производства    всѣсторонняго j
оЗелѣдованія современнаго положенія, какъ   казеннаго,    такъ
и частнаго хозяйства*   съ   нредоставленіемъ    этой    комисс'ш !
права приглашать   свѣдущихъ    и  заинтерёсованныхъ    лицъ.

Пока же комиссія предлагала Государственной   Думѣ    приз- j
нать желательнымъ для улучшенія    казеннаго   ж.  дорожнаго ;

хозяйства предложить Министерству Финансовъ принять мѣры

къ" сокращенію платныхъ должностей 2 )   представителей   отъ j
министерства въ комитетѣ управленія ж. дорогъ и къ упразд-

ненію (и) совѣтовъ при управленіяхъ ж. дорогъ съпредостав-

Ч Ст. От. Г. Д. III сов. 1908 г., I, засѣд. еессія 51  столбцы 1908—1909.
-') Что и было сдѣяано Вые. утв. 9 яѵів.  1909 г. положеніемъ   совѣта   Минист-

рѳвъ Coop. Уз. п Расп. Пр. 1909 г., 1 иодугодіе, ст. 19.
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леніомъ большей личной самостоятель-

ности и ишщіативы начальнйкамъ ж.

дорогъ и съ установленіемъ личной

бтвѣтственности, какъ въ централь-

номъ такъ и въ мѣстныхъ уиравле-

ніяхъ „и къ увеличению (и) состава

и улучшенію (и) быта низшихъ ж.

дорожныхъ служащихъ". Желатель-
ность учреждения особой высшей ко-

миссии и указанных!, практическихъ

мѣръ къ улучшенію казеннаго хозяй-
ства путемъ реорганизаціи управле-

нія ж. дор. — была признана Государ-
ственной Думой въ засѣданіи 25-го
ацрѣля 1908 года. ') Учреждена особая
высшая кОмиссія была однако не въ

закоиодательномъ порядкѣ. а въ по-

рядкѣ управленія. Представленный
Совѣтомъ министровъ особый журналъ

засѣданія 16 сентября 1 908 года (сове-
та министровъ) и положеніе объ учреж-

деніи особой высшей комиссия дли

. всѣсторонняго изслѣдованія ж., дорож-

наго дѣла въ Роесіи были 2! -то. сен-

тября того же года Высочайше ут-

верждены. Предеѣдателемъ комиссіи
былъ назначенъ цнженеръ Н. Пет-
ровъ, а товарищемъ предсѣдателя

Саловъ   ').
Результаты эксплоатаці и казен •

ныхъ ж. дорогъ для 1908 года ока-

зались еще болѣе плачевными чѣмъ

для предпіествуіащаго года.

Валовой доходъ сѣти казенньіхъ

ж. дорогъ Европейской Россіи упалъ

СЪ 50!).864.000 руб. до 501.493.000

руб. или на 8.371.000 руб.',    а   въ от-

') Ст. От. Г. Д. Ш еоз. 1908 г. сессія 1 засѣд.-

52 ст. 2031-2032.
2 ) Саловъ. Кратки! йсторичесісШ очеркъ с.обытііі

продшествовавшнхъ учреждению особ. вые. комисеіи
стр. 26^

5 ) Съ Варшаво— Вѣнской ж. дорогой,
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нотпеніи къ бюджету государетвенныхъ доходовъ съ 21 .06% до

20.53°/0 ;остатокъ адстаго дохода со сборами за пекрытіемѣ обя-
зательныхъ платежей по облигадіямъ упалъ съ 20.18 мил. до

15.37 мил. или на 10.8.1 мил., а его пропентъ къ затратамъ

государственнаго казначейства съ 2.07 °/ в до 1ЛЗ"/ а . Съ 1.10°/0

до 0;03°/о понизилось и отношеніе этого остатка къ доходно-

му государственному бюджету.
Вліять на улучшеніе уксплратаціи этого года особая ко-

миссия не могла уже, такъ какъ учреждена была въ концѣ

его, но это вліяніе въ связи съ урожаями 1900— 1 9 10 г. и

мѣрами предпринятыми С. В. Рухловымъ обнаружилось въ

послѣдующіе годы. Комиссія выпустила около 90. — 100 вы-

пусковъ своихъ трудовъ, главнымъ образомъ работы своего

иредсѣдателя, направленных! къ изученію обіцаго финансо-
ваго положенія сѣти, разсмотрѣнпо причинъ роста расходовъ,

дефицитовъ, изученію отчетности и смѣтъ управленій ж. до-

роги., хозяйственности этихъ управленій, изученію техниче-

ской эксплоатадіи и, положенія мастерскихъ дорогъ и, т. д.,

а затѣмъ затребовала, отъ мѣстныхъ управленій ж. дорогъ

объяснения по излишнимъ расходам.'), исчисленным!» комис-

сией и не оправдываемыхъ ни потребностью эксплоатаціи, ни

другими назначеніями, и предложила рядъ вопросовъ, на ко-

торые дороги дали свои объясненія и отвѣты, изданные іюдъ

наимёнованіемъ „матеріаловъ но обслѣдованію ж. дорогъ" въ

отдѣльномъ томѣ для каждой дороги, (такъ вышли обслѣдо-

ванія ж. дорогъ: Южныхъ, Юго-Западныхъ, Екатериненской,
Сѣверныхъ, Сѣверо-Запэдныхъ, Либаво-Роменской, Сибирской,
Головного участка Амурский, Пермской и т. д.).

Комиссия указала на массу недостатковъ казеннаго хозяй-
ства, перечисленыыхъ нами уже въ предыдущей главѣ, изъ

которыхъ нссомнѣнно важнѣйшимъ являлось неудовлетвори-

тельное пользованіе подвижными составомъ и его ремонти-

рованіе, г ) которое и 6fj.uo принято во вниманіе ставшимъ во

главѣ Министерства Путей Сообщенія С. В. Рухловымъ' и

по мѣрѣ возможности устранялось путомъ болѣе полнаго ис-

пользованія паровозовъ и вагоновъ, увеличения состава по-

ѣздовъ и нагрузки ихъ и вагоновъ.

Министерство Путей Сообщения выработало даже проекта

переустройства своихъ центральныхъ и мѣстныхъ установле-

ние, для подробного разсмотрѣнія которыхъ было _ ысочайше

И Такого и.' 1 мнѣнія о главной причйнѣ |юста расходовъ в   Борисовъ.   Жу.рш
М.   П.   С   І0(«і   і   , і.ІПІПі   3   і"Г|>.   9      10.
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учреждены особое мбждувѣдомственное совѣщаніе, и подко-

мисеія для предварительнаго обсужденія нѣкоторыхъ вопро-

совъ зак< і пои роекта.

Въ основу законопроекта былъ положенъ нринпииъ де-

централизацін, т. е. обратный тому, на которомъ было до

:-ітого построено хозяйство казенны хъ ж. дорогъ. Путемъ пе-

редачи части дѣлъ, подвѣдомственныхъ раньше централышмъ

учрежденіямъ, въ сферу компетенціи мѣстныхъ учреждешй:
начальниковъ дорогъ (начальниковъ отдѣловъ службъ до-

рогъ) и сОвѣтовъ управленій, расширялась нниціатива этихъ

учрежденій и представлялось имъ большее поле для творче-

ской дѣятельности. Въ сферу правь и обязанностей началь-

ника каждой дороги вошло по законопроекту „попеченіе о со-

отвѣтствіи ея (дороги) дѣйствительнымъ гютребностямъ, о

развитіи ея коммерческой дѣятельности и о бережливомъ ве-

деніп хозяйства". ') Начальнику предоставлено было боль-
шее количество дѣлъ, а для дѣлъ' подлежавшихъ его компе-

тенціп ранѣе — предоставлены болѣе широкія полномочія: ра-

сширены кредиты по производству построекъ на линіи, по

вознаграждение служаіцихъ и т. д., предоставлены выборъ
способа сдачи работъ и пріобрѣтенія матеріаловъ и заклю-

ченіе договоровъ по заготовкамъ на сумму до 25.000 руб.
(раньше до 10 000 р.), право отдаленія въ уважмтельныхъ

елучаяхъ на неріоды не свыше 6. мѣсяцевъ сроковъ дѣйствія

договоровъ, заключенныхъ съ подрядчиками, продажа негод-

ныхъ и ненужныхъ для дороги иредметовъ, инвентаря и ма-

теріаловъ, лома и разныхъ отбросовъ на сумму каждый разъ

не свыше 10,000 руб. (раньше продажа производилась по по-

становленіямъ совѣта управленія и при томъ не иначе, какъ

по нолученіи на ихъ производство разрѣшенія управленія
казенныхъ ж. дорогь. § 59-ый временной инструкціиЛ Въ
совѣтахъ управленій начальникамъ отдѣловъ и частей уп-

равления предоставлено больше правъ чѣмъ представителямъ

Министерства Фвнансовъ и Государственнаго Контроля, (т. е.

обратно тому, что было по временной инструкций). Къ пред-

метамъ вѣдѣніяк (§ 55) совѣтовъ управлений отнесено 1) прі-
обрѣтеніе по добровольному соглашенію съ владельцами зе-

мель и яедвижимыхъ имуществъ для надобностей дороги,
принадлежавшее раньше компетенціи управленія казен. ж. д.;

2) продажа   негодныхъ и ненужныхъ иредметовъ инвентаря,

Ч ^ ;!). Законопроекта. Матеріалы по вопросу о реорганизаціи управленія рус-
ксвхъ -к. дорогъ. Выи. 33. Тр. о. и. к. д.ля изсл. ж. дор. стр. 260.
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матеріаловъ, лома и веякмхъ отбросовъ на сумму свыше

10.000 руб. (безъ разрѣшенія управііенія каз. ж. лор.); 3)
разрѣшенія вопросовъ объ удовлетворёній разнагр рода пре-

тензій нъ желѣзнрй дорогѣ въ суммахъ не свыше 25.000 p.

(раньше до о. 000 руб.) и т. д. и т. д.

Такимъ образомъ вопреки желанію Государственной Думы
нъ засѣданіи ртъ 25-го апрѣля 1908-го года— совѣты уирав-

леній были оставлены, (въ проіэктѣ) но зато ихъ компетенція
въ сферѣ дѣлъ, требу гоіцихъ яемедЛённаго исполненія и рѣ-

шенія, была ограничена или даже совершенно уничтожена

(производство торгов']) и конкуренцій, и разсмотрѣніе заявле-

ній о цѣнахъ на работы и поставки) и отнесена къ компетен-

лііи начальника дороги и начальниковъ отдѣловъ управленія
дороги, въ сферѣ же дѣлъ. не требуюшихъ пемедленнаго ис-

иолненія— - компетепція расширена-, напримѣръ: по разсмотрѣ-

нію смѣтъ, отчетрвъ. технических!, условій, разногласий и

недоразумѣній техннческаго характера я т. д. Подобное из-

мѣненіе компетенции совѣтовъ управлепія дѣяалр ихъ суще-

ствоваше полезнымъ и не стѣсняло дѣятельности начальни-

ковъ дороги и ея отдѣльньіхъ службъ. Вея эта реорганиза-

ція управленій казенныхъ ж, дорогъ имѣла бы громадное

вліяніе на хозяйственность эксплоатаціи каленных ь ж. дорогъ

вч> смыслѣ ея повышенія. Къ сожалѣнію проэктъ остался

ироэктрмъ и. не произвелъ необходимой реорганизаці управле-

нія ѵк. дорогъ.

Другія мѣры центрального уцравленія, главнымъ обра^
зомъ по лучшей утилизации подвижного состава, повели къ

громадному улучшенію казеннаго хозяйетва.

Валовьіе доходы вообще мало зависятъ отъ характера

ихъ управленія. отъ мѣры иепользованія подвижного состава,

его ремонта и т. д.: они определяются преимущественно про-

мышленнымъ развитіемъ страны, но тъмъ не меиѣе и искус-

сная тарифная политика, облегчеше и улучшеніе условій
перевозки, борьба съ злоупотребленіями при иеревозкѣ, имѣ-

ютъ также громадное значеніе въ дѣлѣ привлеченія пасса-

і жировъ и грузовъ и полученія съ нихгь денегъ за перевозку,

и не могутъ не вліять на рость валовыхъ доходовъ. Вотъ по-

чему стремительный ростъ валовыхъ доходовъ казен. ж. дорож.

сѣти Европейской (и Азиатской) Россіи, без'ь Варшаво-Вѣнской
ж. дороги (съ 591.7 мил. до 807.1 мил. или на 36.4 °/ 0 за

четырехлѣтіе  1,908— -І 91 2 годъ), не можетъ  быть    п.рйпйсанъ



81

исключительно подъему промышленности, но отчасти и улуч-

шен! ю управленія ихъ. 1 )    Этотъ  ростъ по г'одамъ выражался

для европейской сѣти въ  1909 г.  — 86.3 мил.. въ 1910 г. __

30.8 мил., въ 1911 г.— 56.1 мил., въ 1912 г.— 40.7: мил. (безъ

Варшаво-Вѣнской ж. дороги) въ то время, какъ въ послѣдніе

годы предшеетвующаго періода онъ былъ: въ 1 904 г -j- 2.1 мил.:

въ 1905г. умен.— 6.7 мил.; І906г.-( 66.4 мил.; 1907 г. } 17.5 мил!!
1908 году ум.— 8.1 мил. или въ средиемъ за годъ увеличе-

ние на 14.2 мил., въ то время какъ въ поел ѣднін ( 1908 -1912)

періодъ (безъ Варшаво-Вѣнской) средне ежегодное увеличе-

ніе равно 41   милліону.

Гораздо большее значеніе характерЪ управлеНія имѣетъ

для второй стороны хозяйства— производства расходов-!,. Здѣсь

принцигіъ наибольшей акономій труда и материала проявля-

ется во всей своей полнотѣ И въ этомъ отношеніи казенная

сѣть за. четыре (1908— 1912 года) послѣднихъ отчетныхъ

года сдѣлала большіе успѣхи. Достаточно указать, что не-

смотря на вздорожаніе жизни, ыатеріаловъ и въ особенности

топлива, съ 1908 по 1911 годъ произошло сокращение расхо-

довъ по всей европейской сѣти казенны хъ ж. дорогъ (безъ

Варшаво-Вѣнекой) съ 392.12 мил. до 372.05 или на 20.07 мил.';

" Въ результатѣ же быстраго роста валовыхъ доходбвъ и

паденія расходовъ чистый доходъ сѣти возросъ съ 109.4 мил.

въ 1908 г. до 288.!) мил. руб. (безъ .ВаршавО-Вѣнской до

27о.4 мил. руб.) въ 1912 году, а съ госѵдарственнымъ

сборомъ и сборомъ въ '/,. коп. съ иуда, съ 1.23.8 мил. до

308.6 мил. или съ 1.13% на; затраты государственнаго казна-

чейства до Ю.74"/ п . Отношеніе остатка чистаго дохода за

покрытіемъ платежей по облигаціямъ къ бюджету возрасло

съ 0.63 7„ до 6.34% или въ 10 разъ. Приростъ чистаго дохо-

да (безъ государственнаго сбора и сбора въ '/.. коп. съиуда) вы-

ражался въ 1909 г. 44.28 мил., въ 1910 г. 42.53 м въ 1911 г —

56.50 м. р., въ 1912 г.— 36.2 м. р.. (а безъ Варш.-Вѣнской

20.ѵ) въ 191.3 г.— 4.4 мил. руб. Каковы были причины, влія-

явппя на ростъ валовыхъ доходовъ и, какъ вліяла хозяйст-

венность управленія на уменьшеніе расходовъ, рьзберемъ въ

елѣдующихъ главахъ, .

!) См. Новый Экон.  L9N г. № ;.', ст. 11. П.. Мигулина.     Успѣхн   казенного   жел.

дорожиаго хозяйства.

,,„*„„"' СвѢд ' ГоС ' К ' ;ім  І! '"  г -    Ві   1 '-мѣтѣ   унравленія   ж.   д. на 1014 г.    показанаЦифра расходовъ сѣтн за 1911 г,— въ 363.3 мил. р.                                           цшиииц?
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Г л а в а 8 я.

А). Валовые доходы.

Валовые доходы, какъ только, что было замѣчено, мало
зависать отъ характера ихъ управленія и въ гораздо Поль-
шей степени зависятъ отъ развитія или упадка въ странѣ
промышленности, земледѣлія, отъ урожаевъ и неурожаевъ и
т. д. Разберемъ иослѣдовательно вліянія на ростъ валовыхъ
дсходовъ: тарифныхъ мѣропріятій и улучшенія движенія съ
одной стороны, относимых], нами къ хозяйственности управ-
ленія, урожаевъ и развитія промышленности съ другой.

I. Хозяйственность управленія. а) Тарифныя мѣропріятія.

Въ дѣлѣ установлеіпя    тарифовъ    Министерство  Фшгдн-
совъ, завѣдуюіцее этимъ дѣломъ, стало въ этомъ періодѣ го-
раздо осторожнѣе, чѣмъ въ   предшёствовавшемъ. Правда бы-
ли два повышенія тарифовъ на каменный   уголь   и хлопокъ,
повліявшія на сокращение перевозки   этихъ  грузовъ,   какъ о
томъ указалъ министру финансовъ (Коковцеву)  въ засѣданіи

бюджетной комиссіи 16-го и 1-8-го января  1914 г»да  доклад-
чикъ комиссіи Некрасовъ, но это повышение было   временное
и быстро приспособившийся къ нимъ каменноугольная и хлоп-
ковая промышленности уже    въ    слѣдующіе' годы повысили
перевозку своихъ грузовъ. Подобное повышеніе тарифовъ ка-
кой либо отрасли промышленности, вліявшее   на   сокрашеніе
перевозки ея грузовъ является чрезвычайно   опаснымъ, такъ
какъ вслѣдъ за сокращеніемъ перевозки можетъ послѣдовать

упадокъ и уничтоженіе всей этой    отрасли промышленности,
и такихъ иовышеній тарифовъ министерство финансовъ долж-
но избѣгать въ будущемъ, но въ общемъ   надо   сказать— по-
вышение тарифовъ въ этомъ періодѣ не стояло   на пути раз-
витая промышленности страны и было въ то же время благо -

пріятно для государственна™ казначейства.    Въ той же сте-
нограмм* засѣданій   комиссіи   отъ    16-го   и    18-го   января.
1914 года находимъ сообщеніе о произведенномъ статистиче-
скомъ обслѣдованіи вопроса о вліяніи на выручку казенныхъ
и частныхъ дорогъ повышения тарифовъ.   На осиованіи этого
обслѣдованія выяснилось, что съ 1904 по 1911 годъ прйростъ
выручки казенныхъ и частныхъ ж. дор.,  вслѣдствіе повыше-
ния тарифовъ, составнлъ 48 мил.,   причемъ   прйростъ   ея съ
1910 г. по 1911 годъ составилъ около 13 мил. руб. Комисс я
дѣлаетъ выводъ, что въ 1913 году этотъ   прйростъ выручки
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будетъ уже 25 мил. руб., изъ которыхъ — если учесть, что

Зйзъ общей сѣти россійскихъ ж. дорогъ частные составляюгь

40°/, — на долю -частныхъ должно придти около 10 мпл., а

різенныхъ около 15 мил. руб.  ').
Такимъ образомъ повышение тарифовъ въ періодъ 1908-

fe-912 годъ оказало крупное вліяніе на ростъ валовыхъ дохо-

довъ европейской   сѣти   кэгзенныхъ   ж. дорогъ,   выразившись

въ  10 — 15 мил. средняго ежегоднаго прироста.

б)  Улучшеніе движенія.

Слѣдующей мѣрой, предпринятой уже Министерст-
вом - !» Путей Сообщенія, было улучшеніе пассажирскаго движе-

нія, доходы съ котораго   возрасли   съ J90is года ио ѵ

Валовой до-

ход!, отъ пас-

ы    1    сажирскагб
вс    '   движенія но

і_,     общему тарифу.

1    '          ч

Перевезено |     Пробѣгъ

пассажи-   [' пассажировъ

ровъ въ ты-въмилліонахъ
сячахъ.           верстъ.

1

Средняя
выручка

съ пасса-
жиро-

вёрстъ.

-,   О ''■_

І908   88.418.56'? 2-561 3501 111.144.5      14.216.0 0,789 125 352

1-909; 97.269.684 2.81839-38 118.590.1      П. 492. 8 - — — 359

1911 112. 456 U68 3-40849.76 148,1301     13.395.1
!

0.839 410

J912 145.932 159 3.532І48 50 164.54614.756.682 0 805 1 6 1 501

1912 годъ съ 88.4 мил. до 115 9 (безъ Варшаво-Вѣнс.кой) или

на .3.1.1 */„, а на 100 поѣздо верстъ на, 34.3*/',.'. Въ то же вре-

мя число пассажировъ возраело на 100 поѣздо-верстъ ch» 125
І до 164 ч. или на 31.2°/,. Все лее число пассажировъ возрас-

ло (безъ Варшаво-Вѣнской) съ 1908 г. по 1912 г. на 4У.о",„-
а нхъ нробѣгъ на 3 1...0 0/ 0 ( т - е - понизился для кажцаго пас-
сажира съ 101 до 87 в.), что иоказываетъ собой увёличеніе
главнымъ образомъ мѣстнаго движенія. Въ 1908 году на вер-

сту европейской сѣти приходилось 352 пассажира, а въ 1-912
году уже 501 чел. или на 42.33 в /і> больше 2 ). Пассажирское
движеніе, к&къ видно изъ этихъ цифръ, уплотнилось. Тотъ
фактъ, что на одну и ту же расчетную единицу (100 поѣздо-

') Стенограмма засѣданій бюж. комиб. Г. Д., IV сбз., 2 еессіи къ № 13 стр. 2.
-) См. Пути Сообщенія за. 1914 г. Л» а ст. Яблонскаго Пути сообщенія   за 5 л.



S4

верстъ) число пассажировъ возрасло меньше чѣмъ доходъ

отъ пассажировъ, объясняется и.овыиіеніемъ иассажирскаго

тарифа и иониженіемъ перевозки воинскихъ -чинов ь і средняя

выручка съ пассажиро-версты поднялась съ О 789 коп. до

0.865 кон. или на 9.62%).
Увеличенікз плотности движенія не могли не способство-

вать и улучшенія, сдѣланныя Министерствомъ Путей Сооб-
іценія въ пассажирскомъ двнженіи. Къ числу мѣропріятій

;-)Того рода нужно отнести установленіе въ :->томъ періодѣ цѣ-
лаго ряда'прямыхъ сообщеній. Въ 1913 году было установ-

лено еще больше прямыхъ сообщеній, изъ которыхъ наиболѣе

значительными по пробѣгу явились: Москва- Варшава, Вар-
шава-Лодзь, П-бургъ-Вержболово, Рига-Муравьево-Либава,
Варшава-Кіевъ-Харьковъ, Ростовъ-Фастовъ Казатинъ-Варшава,
Ростовъ-Кіевъ, Казатинъ- Одесса, Харьковъ-Курекъ, Лозовая-
Севастополь и т. д.  ')

Въ періодъ-усиленнаго иассажирскаго движенія по ли-
ніямъ наиболыиаго теченія пассажировъ, какъ напримѣръ и.ть

Петербурга и Москвы на Севастополь и обратно въ теченіи
нѣсколышхъ дней „до" и „послѣ" праздниковъ рождества и

пасхи и изъ Петербурга на Севастополь, Ростовъ и Одессу
для разъѣзда публики „на" и „съ" курортовъ въ продолж.о-

ніи не менѣе мѣсяца весной и осенью (май — іюнь, августъ—

сентябрь), а также въ сентябрѣ со стандіи Ташкентской .до-

роги до Одессы для проѣзда паломниковъ мусульманъ и, во

время Нижегородской ярмарки изъ Москвы въ Ншкній-Нов-
городъ, установленъ цѣлый рядъ донолнительныхъ поѣздовъ.

РІа 75-мъ съѣздѣ по выработкѣ новыхъ росписаній (ноябрь —

декабрь і 9 1 2 года) было достигнуто для казенныхъ и част-

ныхъ 298 новыхъ согласований, а утеряно всего 6.2. На томъ

же съѣздѣ было увеличено число 'іезиересадочныхъ сообще-
ній на 30 новыхъ: Петёрбургъ-Ташкенть, Варшава-Саратовъ,
Севастополь-Ростовъ, Варшава- Ростовъ, Харьковъ-Саратовъ,
Москва- Варшава и т. д. Кромѣ того ускорено было движеніе
238 поѣздовъ казенной и частной сѣти, въ томъ чмслѣ на

Закавказской жел. дорогѣ 18 поѣздовъ, Южныхъ 16, Сама-
ро-Златоустовской 10 и т. д. *).

Пробѣгъ поѣздовъ иассажирскаго двйженія увеличился

яа 4 года съ 86.6 мил. в. до 100-3 м. или на 15.80/0 (безъ
Варш.-Вѣн.).

') С.мѣта управ, ж. д. 1914 г. стр. KS--S0,
2 ) См. управ, ж. 'д. на 1914 г. стр. 91 — 92.
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Bcf, эти мѣры привели къ тому, что пассажирское двй-

зкеиіе стало дѣлатьен мало по мал у доходнъімъ вмѣсто убы-

точная и еслибы не война оно приносило бы быть можетъ

еще болѣе значительные доходы.'

Улучшеніе хозяйственности управленія, измѣненіе   тари-

фовъ, ускорѣніе и улучшеніе движенія были  основными   мѣ-

рами для повыпіенія валовыхъ доходовъ казенныхъ ж. дорогъ.

Къ числу недостатков!, хозяйственности  управленія    ка-

зенныхъ ж.  дорогъ    нужно    отнести    разрѣшеніе    постройки

частнымъ обществамъ такихъ линій,   которыя    должны были

бы быть сооружены самой казной съ большой для себя поль-

зой, но при сооружен іи частными обществами принесли казнѣ

значительный ущербъ. Къ такимъ линіямъ, разрѣшеннымъ за

■ послѣдніе годы, нужно отнести Сѣверо-Донетщѵю.   разрѣшён,-
ную -4-го іюия 1908    года и Одессо-Бахмачскуіо    (М.    Кіево-

Воронеж. ж. дор.). разрѣшенную къ постройкѣ въ 1943 году.

Постройка и эксплоатація   Сѣверо-Донецкой    дороги    весьма'
невыгодно отозвались нау-жсилоатаціи сосѣднихъ   казенныхъ

дорогъ:    Южныхъ,    Московско-Курской    и      Екатериненской,
отвлекая отъ нихъ грузы, нричемъ Южныя дороги   потеряли

въ  1912 году свыше  157 мил. нуд. (на 150. в.) или  около 7

мил. валового дохода, а Московско- Курская въ томъ же году

потеряла около 24   мил.    пудовъ    транзитныхъ   грузовъ    ').

Екатериненская дорога   также потеряла    много   транзитныхъ

грузовъ,- пошедшихъ по Южнымъ дорогам (черезъ  Краматор-

скую Лозовую-Харьковъ),   вслѣдств.іе    открытія   движенія въ

сентябрѣ 1911  года по   Сѣверо-Донецкой- ж. лор.  *).    Чти щ

касается дороги Одесса-Бахмачъ то она    привлекла   къ себѣ

массу транзитныхъ и мѣстныхъ грузовъ (глав'яым-ъ об.разомъ

хлѣбныхъ) Южныхъ и Юго-Западныхъ ж. дорогъ, Разрѣшенія

частшлмь обществамъ' такихъ линій— рйаеныхъ для казенной

сѣти и отвлекающихъ съ нея   транзитные и мѣстные    грузы

--не должно наблюдаться въ    госуд. хозяйетвѣ.    Эти    линіи

должны    строиться и эксплоатироватьей    казной на средства

государстве ннаго казначейства или облигационные займы,  по

не частной инициативой, не только   извлекающей    колоссаль-

ные барыши изъ подобны хъ. предпріятій/ но    еще    грозящей

нанести ущербъ   казенной    сѣти пѵтемъ отвлеченія отъ    нея

грузовъ.             ,

1 ) Об. :;.  къ от. Г. К. 1012 г. стр. І51   и   140.

-) Пути Содбщенія за а поел'Ьднихъ лѣтъ П. В.    Ябдонскій. Пути 1 ообщенііі
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Но ѵщербъ наносимый такими отдельными конкурирую-
щими линіями, столь громадный для отдѣлышхъ дорогъ,
былъ сравнительно невеликъ для всей сѣти. Значительно по-
низить доходность всей казенной сѣти онъ не могъ, а если
принять во вниманіе, что вслѣдствіе постройки этихъ линш
казенныя ж. дороги полумили новые грузы изъ новыхъ райо-
нов* ѵщербъ этотъ окажется еще менѣе значительными Дру-
гое дѣло, когда такихъ линій начинается строиться много.
Тогда и ущербъ наносимый ими казаѣ можегь быть громад-
нымъ и можетъ выразиться въ уничтожении   всѣхъ доходов*

казенной сѣти. '
Кромѣ ѵлѵчшекія хозяйственности управленія въ этом*

періодѣ на ростъ валового дохода казенныхъ ж, дорогъ имѣ-
іи вчіяніе еще и дрѵгія причины, лежавшіе. внѣ #еферы дѣп-
етвія управления  ■ урожаи и общій подъемъ промышленности.

П. Вліяніе экономическихъ силъ. а) Урожаи 1909 и 1910 г.

Урожай 1909 года особенно сильно сказался на цорогахъ
такъ или иначе причастных* къ перевозки хлѣба.

Увеличились вал. доходы и перевозка хлѣба на дорогах*:

Валовые дох. въ мил-

ліонахъ

11)08  г.

Южн.
Екат.
При в.

■Зл.
Пик.

10.-3.
С.-В'яв
Сѣв.

С. -Зап. 37
P.-Op.   22. 5 1
Л.  Р.     18.0;
Всего на И

52.4

31.91
24.2:
39.9;
64.6]
1 5.4
20.9:

У

рублей.
1909 Г.

66. 1
58.1
33.3

25.9
11.9
68.6
16.8

29.1
38 8
25.0
19.9

дорог.

Увел.
8,8

5.7

1.4-

Перевозка хлѣба въ

милліонахъ пудовъ.

1.7

2.0

4.0

1.4

2.2

; 1.3
1  2.5

1,9

32.9

1908 г. 1909 г. Увел и ч.

128.7 1 188.7 | (30.0

._
—, 34.8

49.3 50.0 10.7

62.7 68.4 5. і

74.9 80.8 5.9

1.38.4 163.0 24.6

48.3 53.6 5.3

28.5 35.9 7.4

41.2 ' 46.3 5.2

— 53.7 —

35.3 48.9 13.6
.... 7-7 !  173.2

Мы видимъ, что на всѣхъ приведенных* дорогахъ парал-
лельно росту перевозки хлѣба возрасли и валовые, доходы.
Вольте всего возрасла перевозка хлѣба на Южныхъ (60 м.)
дорогахъ у нихъ же больше всего поднялся и валовой доходъ

" і) Сводная статистика аеревовокъ хлѣбныхъ грузовъ Изд. Детг. Ж. Дор. Дѣ.ть
за   [908 и  Г909 і .
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(на 88 м.). Слѣдуютцей крупной по перевозкѣ хлѣба дорогой яв-

ляется Екатериненская; на ней перевезено 34.8 м. п. и она заняла

второе мѣсто и по возрастанію вал. дохода всого на 5 7 мил. р.,

3-е мѣсто, какъ по росту перевозки хлѣба, такъ и по росту

валовыхъ доходовъ лринаддежитъ Юго-Западнымъ ж. дорогамъ.

Меньше всего возрасла перевозка хлѣба на Сѣверо- Запад г

ныхъ ж. дор.. причемъ на нихъ меньше всего возросъ и ва-

ловой доходъ.

Несомнѣнпо, что изъ 36 мил. руб. возрастанія валовыхъ

доходовъ всѣхъ казенйыхъ ж. дорогъ (въ 1009 году протнвъ

(908 года) большая половина возрасла за счетъ урожая

1000 года, повысившаго перевозку хлѣба и косвенно иовліяв-

шаго на увеличение перевозки другихъ грузовъ. Изъ выше-

приведенной таблицы видно, что чисты й "доходъ II указан-

ных!, ж. дорогъ повысился на 32.0 мил., изъ каковыхъ не

меньше половины обязано возрастанію хлѣбныхъ иеревозокъ.

Коли допустим*, что перевозка хлѣба на вс; хъ казенныхъ

«к. дорогахъ возрасла на 200 мил. иудовъ и что средній про-

<5ѣгъ иуда хлѣба 300—350 верстъ, то при тарифѣ въ V»,— ■

Ѵ70 к. съ пуда получимъ около і 0 — 1 2 мил руб., прибавив-

шихся въ L9O0 г. къ валовымъ доходамъ казениыхі^ ж. до-

регъ вслѣдствіе урожая. Н. Петровъ опредѣляетъ увеличение

доход.і казенныхъ ж. дорогъ отъ измѣнившихся условій пе-

ревозки и но преимуществу отъ урожая 1000 г. въ 11.515 т. р.').
Нужно сказать, что возрастанію валовыхъ доходовт^ на ка-

зеиныхъ ж. дорогахъ способствовало и повышеніе тарифовъ
на нѣкоторые грузы.

На б. іио да л ось рѣзкое паденіе вал. дохода въ 1909 году

на Московско-Курской ж. дор. съ 32.2 мил. до 31.9 мил. иліі
па 0.3 мил., что объяснялось сокращеніемъ коммерческая

движенія, глав, образомъ вслѣдствіе утраты транзйтныхъ

иеревозокъ А съ Павелецкой линіи Ряз. -Уральской ж. Дор. и по

соединительны мъ вѣтвямъ Московскаго узла, благодаря отк-

рытию Московско-Окружной ж. дороги. Количество перевезен-

ныхъ грузовъ Московско-Курской —сократилось на 107.2 мил.

нуд,, изъ которыхъ 66.6 мил. падало на указанный транзит-

ныя перевозки. Паденіе валовыхъ доходовъ Баскунчакской
объяснено г. контролемъ задержкой вывоза соли, вслѣдствіе

перехода ея разработки изъ рукъ мелкихъ промышленниковъ

въ руки крупнаго товарищества. 5).
J ) Выгоды пол уч. ж, дор. въ 1909 г. отъ урожая и отъ   улучшенія своего    хо-

зяйства стр. 8.
2 ) Объясн. зап. К'і. Отч, Г. К, на 1911 ѵ.



Слѣдѵющій 1910 годъ также способствовалъ росту пере-
возки хлѣбовъ, такъ как'ъ далъ тоже очень удовлетворитель-
ный урожай. Такъ Екатериненская дорога при увеличеній
хлѣбныхъ грузовъ съ 94.3 мил. до 11.4.0 мил. или на 19.7
мил. пудовъ увеличила свой до'ходъ (противъ 1909 г.) на

6.3 мил.  руб.
Риго- Орловская при увеличении хлМныхъ грузовъ съ

58. 7 мил. пуд. до 55.7 мил. иуд. или на 2 мил. нуд. уве
личила дохоДь еъ 24.97 то 27,9 мил. или на §.93 мил.
рѵб. Юго-Западныя увеличили перевозку хлѣбныхъ грузовъ
еъ І.С8 мил. п. до 181.3 м. и. или на 18.3 м. п., а валовой
доході, съ 68.6    м. р. до 7.-5. X    мил. руб.   пли на    5.2    мил.

руб.
Оба урожая, 1909 и 1910 г.. способствовали общему ожи-

вление промышленной жизни страны, что выразилось въ уве-
личеніи разнаго рода перевозокъ, на размѣры которыхъ не
повлІяло даѵке повышеніе тарифовъна дгвкоторые грузы. Кромѣ

этйхъ основныхъ причинъ финансовому уснѣху эксплоатаціи
каз. ж. дор. способствовали мѣры предпринятыя М. П. Сооб-
щенія лля устраненія хлѣбныхъ залежей, составлявших-^ до
этого на ж.' дор. обычное явленіе. Самыя большія залежи въ
19П) году достигали 20.000 вагоновъ тогда какъ в ь ііреж-
ніе годы онѣ доходили до 80.000 и даже ло 1U0.000 ваго-
новъ, причемъ возможность полнаго устрапенія залежей за-
висала въ 1910 г. уже не отъ ж. дорогъ, а отъ переполне-
нія портовыхъ элеваторовъ и зернохранйлиндъ* не допускав-
тнихъ дальнѣйшаго подвоза къ нпмъ зерна ') и - очень воз-
можно, что, если бы элеваторовъ на нашей сѣтп было доста-
точно, хлѣбныя залежи исчезли бы.

Промышленное оживленіе, вызванное урожаями двухъ
лѣтъ продолжалось и въ 1911 году, причемъ лишь только
иослѣ 7- -8 мѣсяцевъ, когда, ужебылъ оиредѣленъ и потре-
бленъ урожай предшествовавшаго года и наступил'!, періодъ
перевозки урожая 19І1 года, чрезвычайно неудовлетворитель-
на™) для громаднаго района Поволжья и Сѣверо-Восточныхъ

губерній. стало замечаться значительное пониженіс коммер-
ческаго движенія и въ особенности хлѣбныхЪ перевозокъ 5 ).

Такъ понизила свой доходъ Самаро-Златоустовская дорога съ
26.0 до 24.9 или на 1.1 мил. р., понизивъ перевозку хлѣба

съ 61.8 до 41.0 мил. или на 2Ю.8 мил.    пуд.,    причемъ    это

і) Об. :!. къ От. Г.К.  191(1 г. стр. 80-81.
-') Об. 'Л. къ От. Т.К. 1911 г. стр. 97.
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пояижеще произошло за счетъ отправки хлѣба, которая со-

кратилась съ 52.9 мил. п. до 28.2 мил. пуд. Уменьшилась
перевозка хлѣба на Николаевской еъ 74.8 до 58.8 мил. пуд.

или на 16.5 мил. и Екатериненской съ 114.0 мил. до 94.2 мил.

пли на 19.8 мил. п. '), но никакого наденія на этихъ двухъ

йослѣднихъ дорогахъ валовыхъ доходовъ вслѣдствіе возра-

станія перевозокъ другихъ грузовъ — не произошло,

Въ 1912 гору дороги испытали главйыя послѣдствія

неурожая 1911 года. Свой валовой доходъ уменьшили дорр-

вд^- Московско-Курская на 1 .0 мил. р.; Юго-Западный на 2.5 мил.

руб., причемъ на нихъ соответственно уменьшилась .перевоз-

ка хлѣба на 81.9 мил. пуд. ичіа 36. 4 мил. пуд.; ІОжныя по-

низили на 7 мил. руб. свой доходъ и перевозку хлѣба на

7 мил. пуд. Несмотря на вліяніе неурожая '1911 г. общій

валовой доходъ казенныхъ ж. дорогъ поднялся па 40.7 мил.

р. Южныя и Юго- Западный ас, дороги испытали, кромѣ неу-

рожая, вліяніе военныхъ событій. разразившихся на Балкан -

ромъ полуостровѣ, стѣенившихъ движеніе, а во время за-

крыт!:! Дарданеллъ, совершенно прекратившихъ нашъ экспортъ

черезъ южные порты, что не могло не отразиться на грузо-

выхъ операнда хъ Южныхъ и Юго-Западныхъ ж. дорогъ. На
умеиьшеніе заграничнатб экспорта зерновыхъ продуктовъ

|ромѣ того рказалъ вліяніе обильный, урожай хлѣбовъ въ

конкурирующей съ нами на міровомъ рынкѣ 1 ) Аргентинѣ.

Посмотри на уменьшеніе перевозки хлѣба, вся казенная

'сѣть получила въ 1912 году чистаго дохода на 20.7 мил. р.

(безъ Варшаво-Вѣнск.) больше предшествующаго года. Вооб-
ще же .урожаи и неурожаи слабо вліяли на валовые доходы

каз. ж. дорогъ, вслѣдствіе быстраго роста перевозки другихъ

грузовъ, вызываемаго общимъ развитіемъ промышленности;

какъ мы видѣли, даже исключительный урожай 1909 года

повысилъ доходъ дорогъ въ 1 909 году не выше чѣмъ на

одну треть повышенія всего валового дохода (10—12 мил. р.

на 36. 3 мил. всего роста валового дохода) казенной сѣти въ

1909 году. Подобное явленіе происходить только потому,

что хлѣбные грузы составляютъ далеко не всю перевозку

грузовъ ж. дор. Если мы возьмемъ такія дороги, какъ Юж-

ныя, К >го-Заиадныя, Риго Орловскую, Самаро-Златоустовскую,
Нривисляндскую, Николаевскую и Сызрано-Вяземскую, пере-

возящія болынія количества хлѣба, то и на нихъ   въ   самый

') Свод.ст. перевозки хлѣбныхъ гру*овъ изд.' Д. ж. д. Д эаШОиШіт ctd і-ІѴ-

J ) Об. 3. in. От. Г.К. :t;i 1012 г.
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урожайный 1 909 годъ хлѣбная перевозка составляла всего:
19"', 28'/» 29°/ . 42 IJ/ , 2t°/ . 26°/,:. 4 1 ° 0 общей перевозки
грѵзовъ. "Больше. всего хлѣба въ урожайный 1909 годъ пе-
ревозилось на дорогахъ: Самаро-Златоустовской —42°/б и Сьт-
зрано-Вяземской- 4 Г/„, но въ нормальные по : урожаю ■ годы
(напр. 1908 г.) "о этотъ падаетъ до: 31 и ?>7"/о. Действи-
тельность показала, что урожаи и для этихъ дорогъ имѣютъ
слабое значеніе. Въ 1909 г; валовой доходъ обѣихъ дорогъ
повысился всего на 1.7 и 1.4 мил. или на ?.0u /d и 9.1°/0 , т. е.

очень слабо.

б. Вліяніе развитія промышленности. 1 )

Какъ мы видимъ, урожаи имѣли замѣтное прямое
вліяніе на возрастете валовыхъ доходовъ казенныхъ ж. до-
рогъ путемъ увеличенія перевозки хлѣбиыхъ грузовъ, но
больше' было вліяніе ихъ косвенное, поскольку они ' способ-
ствовали подъему русской промышленности, а тѣмъ самымъ
и увеличенію перевозки остальныхъ грузовъ.

Такъ перевозка гмссажировъ ь-озраслаза 4-хъ-лѣтіе 1908........

1912 г. съ 111.14м. чел. до 164. Г)-") (безъ Варш. Вѣнек.) или на
48°/о, а перевозка йеѣхъ грузовъ (большой и малой скорости
и багажа) съ 6.966.5 мил. пуд. до 9.420І5 мил. п. на 35,2 9 /0 .

Въ 1908 году было добыто угля 1.522.7 мил. п., а въ
1912 году 1.906.7 мил. пул. или 25.3'°/« больше.

Однако добыча, угля, несмотря на свое неослабевающее
изъ года въ годъ возрастайте, не поспѣвала за развитіемъ
промышленности, все увеличивавшей свои требованія на ми-
неральное топливо. Если въ 1908 году потребовалось иност-
раннаго ѵгля 266 мил. пул., то въ 1912 году уже 355 мил.
нуд., т. е. больше на 33.4". <\ Все потребление угля возрасло
съ L788 м. п. въ 1908 году до 2.262 мил. пуд. въ 1912 г.
или на 27.5%. Правда повышенно требований на уголь со-
дѣйствовало паденіе добычи нефти, но незначительно. Съ
467.0 м. пуд. въ 1908г. добыча нефти упала до 322.8 м. пуд.
въ 1913 году или на 144 мил. при возрасТаиіи потреблен ія
каменнаго угля за этотъ же срокъ на 484 мил. пуд. Въ го
же время многія ж. дороги (напр. Сѣверныя), въ виду вздо-
рожания нефти и  угля, перешли на древесное топливо, а не-

Ч  Іапииіі о состояніи і .....мышл. взяты за 1908 и 1912 год;, изъ журпалогп, за
1909-19ІІ г,, п.: Вѣстиика Фпиааеовъ, Журнала Торговли и [Іромышлености; <Эконо-
миета РоссіиГнораго Экономиста. Росписи ва 1914 г., Объяоя. зап. къ От. Г. К.
1912 г. и т. д.
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перешедшія сильно сократили это иотребленіе— вслѣдсгвіе

■кто освободившиеся отъ потребленія ж. дорогами уголь цѣ-

ликомъ пошелъ въ промышленность.

Растущее потребденіе минеральнаго топлива является

елѣдствіемъ сильнаго роста всей нашей добывающей и обра-

батывающей промышленности. Выплавка чугуна возрасла за

неріодъ 1 90S— 1912 г. съ 17.1.0 мил. пуд. до 256.5 мил. нуд.

или на 50°/0 . Желѣза и стали бьіло получено въ 1907 году

145 мил. нудовъ, а въ 1912 г. 247.5 мил. или на 57% боль-

ше. Производство мѣди возрасло съ 1.025.5 тысячъ цудовъ

до 1.818.8 т. нудовъ въ 1913 году или на ,77.3в/0 . Желѣз-

ш,і\'ъ матеріаловъ (рельеовъ, осей, бандажей, кровельнаго

желѣза и т. д.) было произведено въ 1910 г. 175.3 мил. пуд.,

а въ   191.3 г. 233.3 мил. и. или на 32.0"/,, больше.

Мы видимъ, что производство чугуна, желѣза, стали, мѣ-

ди и желѣзныхъ металловъ съ 1908 г. но 1912 и 19ІЗ годъ

гораздо значительнѣе не только добычи, но и потребленія

твердаго минеральнаго топлива. Подъемъ въ хлопчато-бумаж.-

ной промышленности выразился какъ въ ростѣ произведен -

ныхъ матерій, такъ и въ разяіиреніи предпріятій. За одшгь

годъ съ 1912 по 1913 г. число веретенъ хлопчато-бумаѵілюп

промышленности возрасло съ 8.8 мил. до 9.21 мил. или на

4.7*,.   .

Добыча драгоцѣнныхъ металловъ поднялась: золота съ

1908 по 1911 годъ съ 2.131 пуд. до 2.511 п. или за три го-

да на 17.84°": добыча платины съ 1908 г. но 1912 годъ съ

298 п. до 337 п. или на  13°/ 0

Трудно сказать насколько сильно вліяли урожаи на об-

щій подъемъ промышленности, а вмѣстѣ съ тѣмъ и на уве-

яиченіе перевозки грузовъ и пассажировъ, т. е. какъ велико-

было косвенное вліяніе на валовые доходы ж. дорогъ ряда

урожайныхъ лѣтъ, но что оно имЪло мѣсго— несомнѣнно. Не-
сомненно вліяніе на развитіе промышленности наряду ■ съ

другими причинами и предоставленіе въ періодъ конститу- '

ціонной монархіи больгааго простора для развитія частной

предпріимчивости чѣмъ въ періодъ монархіи до Еонститу-

ціонной.
Валовые доходы всѣхъ казенныхъ дороіъ Европейской

Роесіи поднялись съ 1908 г. вмѣстѣ съ государственным!,

сборомъ и сборомъ въ Ѵ в кои. съ пуда съ 516 м. р. до 686

мил. (безъ Варшаво-Вѣнсгсой) въ 1912 г., т. е. на 33.0 '/', а

ихъ участіе въ обыкновенныхъ доходахъ съ 21.12 до 21.32°/
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и поднялось бы значительно больше, если бы не сильный
ростъ самаго бюджета, возроеиіаго въ тотъ же промежуток!,
времени на 28% (съ 2.442.7 мил. до 3.124.3 мил. руб).
(Вслѣдствіе прибавления доходовъ Варшаво-Вѣнской ж. доро-
ги доходы сѣти возрасли бы еще. больше, но тогда наруши-
лось бы правильное исчисленіе естественнаго возрастанія до-

ходовъ сѣти).

Г л а в а 9-ая.

В.   Валовые   расходы,

Какъ мы уже говорили выше, правильное производство
расходовъ зависитъ главнымъ образомъ отъ хозяйственности
управленія, хотя здѣсь пмѣетъ значеніе и неравномерное
вздорожаніе, жизни, увеличеніе заработка служаіцихъ и удоро-

жаніе матеріаловъ, преимущественно топлива.

Вздороженіе жизни увеличиваете, расходы, а хозяйствен-
ность эксплоатаціи стремится свести ихъ до того минимума,
при которомъ обеспечиваются и промышленное развитіе стра-
ны и экеплоатація ж. дорогъ и удорожание самой экспЛоата-
ніи вслѣдетвіе вздорожай ія жизни. (Цѣна пуда нефти въ 1908
году была 22.1 к., неф. остатковъ 22.5 к., керосина 26.9 'к., а
въ первой половиніі декабря 1912   гола . 37'/, --40 1/,, 38—40,
45 коп.)  '.

Насколько нехозяйственно было управленіе (центральное
и мѣстное) въ пропіломъ періодѣ и насколько хозяйственно
стало оно въ настоящемъ показываешь фактъ сокращеніь ра-

сходовъ но всей казенной сѣти ж. дорогъ Европейской Рос-
сии (безъ Варшаве- Вѣнссой ж. д.) съ 392.12 мил. въ 1908 г.
до 372.05 мил. въ 1911 году или на 20.07 мил. руб. Сокра4
щеніе это произошло несмотря на все усиливавшееся вздоро-
жание жизни и выражалось въ 1909 году въ8.2мил.,въ 19 Юг.
11.4, въ 1911—0.42 мил., или въ среднемъ по 6.09 мил. руб.
въ годъ. Для разсмОтрѣнія мѣръ управленія (центральн. и

мѣстн.), содѣйствовавшихъ понижен.]' к* расходов], — въ виду
отсутствія у насъ данныхъ, мы не можемъ привести точныхъ

и подробныхъ таблицъ. Свѣдѣйія Г. К. даютъ все же воз-
можность, хотя и приблизительно, но составить необходимую
таблицу. По и эта таблица, какъ мы сами убѣдимся, дастъ
очень мало данныхъ для отыскаиія причинъ, вызвавших'].

уменьшение расходовъ.

') В. Ф. 1909 г. Л» 39 стр. 538 и Промышленность и торговля   1912    г.    №   2-і
стр. 544. О вздорожанін   жизни   Дементьевъ. Доходы каз. ж. дор. стр. 43—69.
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1908 г. I 1909 г.   19.10 г.    191 ! г.  1912 г.

1. Расходы измѣпяю-' в ъ    т ы с я ч  л х ъ    р у в л к й.

щіеся прями пропорціо-
нально размѣрамъ дни-;

женія и перевозокъ.    1 7.8,626! I 73. 1 291164.263.1 !І 04.237 1 74.200
Л. Расходы ма/іо за-,

висящіе отъ размѣровъі

движенія іі пер. или.

отъ нихъ независя-

ще ......... [2-13.498 2 10.780    208.208:207.811'2І8.020

Итого расходовъ . 392.124 383.916 472.471 372.048 392.220

Таблица указывает!, только, что сокращение шло преи-

мущественно за счетъ сокращен ія расходовъ. измѣняюіцихся

прямо пропорціонально размѣрамъ двпженія, Обращая внима-

ніе^ на другую таблицу, стр. 96-видимъ, что размѣръ перевозокъ

не только не уменьшился, какъ слѣдовало бы ожидать, а

возросъ. Перевозка пассажиров 1* (безъ ІЗарщаво-ВѢ некой) за

этотъ періодъ возрасла на 48°/0 , а пробѣгъ ихъ на 31. в°/ п .

Перевозка грузовъ возрасла на 35.2",',,, а иробѣгъ ихъ съ

| 1.861 мил. до 2.292.7 мил. пудовъ или на 23.2"/,,. Иробѣгъ

пуда груза увеличился съ 219 до 246 -верстъ! ІТтакъ мы ви-

димъ увеличеніе перевозокъ и дохода съ нимъ и къ тому

же (несмотря на вздорожаніе жизни) сокращение (вмѣсто ро-

ста) расходовъ.

Обращаясь къ Свѣдѣніямъ Г. Контроля и, просматривая

расходъ по отдѣламъ въ теченіе всего періода, увйдймъ, что

сократился расходъ главнымъ образомъ по Ьтдѣлу тягйпоѣз-
довъ, надзора за путемъ и къ 1910 г. таксировки служеб-

ныхъ перевозокъ. Сокращеніе по отдѣлу тяги (на 18.8 м. р.)

и надзору за путемъ (6.7 м.) указываешь, что причины умень-

шенія расходовъ лежали въ этихъ отдѣлахъ. Сокращенія рас-

ходовъ на отопленіе (съ преміями-за сбережете) съ 56.4 мил;

въ 1908 г. до 48.8 ми въ 1910 году (къ 1911 г. до 49.0 м.),
а также расходовъ по освѣщенію, смазкѣ паровозовъ, возоб-
новление и исправлению ихъ, содержанію паровозной прислу-

ги и т. д„ ясно говорятъ о сокращеніи размѣровъ движенія.
Припомнимъ все же, что мы говорили выше при раземотрѣ-

ніи причинъ чрезвычайнаго роста расходовъ иредшествую-

щаго періода о роли использованія подвижного состава въ

дѣлѣ производства расходовъ и укажемъ на улучшен іе ути-

лизации подвижного состава, какъ на основную причину сок-
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ращенія расходовъ въ разсматриваемомъ періодѣ. Высказан-
ное положеніе нуждается однако въ подтвержденіи. Мы-знаемъ,
что улучпіеніе утилизаціи подвижного состава зависитъ отъ:

1) уменьшения пробѣга паровозовъ, 2) наибольшого йсполь-
зованія ихтэ движущей силы нутемъ увеличения состава поѣз-

да и его нагрузки и тѣмъ самымъ отъ; 3) уменьшенія про-

бѣга поѣзловъ, 4) увеличения нагрузки каждаго вагона и отъ

5) уменыненія количества хозяйственныхъ перевозокъ.

Полная нагрузка вагона, увеличеніе состава поѣзДа изъ

такихъ груженыхъ вагоновъ до наиболѣе полнаго использо-

ванія движущей силы паровоза— ведетъ къ минимальным і,

расходамъ на движеніе, а при отсутствіи хозяйственныхъ
бе,зденежныхъ грузовъ ведетъ къ получеиш тѣхъ же дохо-

довъ при наименыдйхъ раеходахъ. Ниже мы раасмотрймъ
дѣйствительно ли уиравлсніе каз. ж. дор. стремилось дове-

сти до минимума расходы на казенныхъ ж. дорогахъ Евро--
лейской Роесіи и приблизиться къ указанному идеалу эксплоа-

таціи, что имъ едѣлано въ этомъ отношеніи, какія дороги

улучшили пользование иодвижнымъ составомъ и какія ухуд-

шили, отмѣтимъ только сенчасъ вкратцѣ нѣкоторыя иныя

причины повлекшія за собой сокращенія расходовъ.

Въ 1909 году на Московско-Курской дорогѣ были пони-

жены расцѣнки труда и вслѣдетвіе сокращенія движешя—

уменьшены сверхурочный работы въ мастерскнхъ дороги. На
Екатериненской дорогѣ въ 1909 г. почти не было снѣжныхъ

заносовъ почему понизился расходъ на зимній ремонта. На
Закавказской дор, въ 1909 году произошло сокращеніе рас-

хода на нефтяное топливо вслѣдстві^ паденія цѣньі на него:

въ 1908 году она была 25 коп., а въ 1909 году 21 коп.; по-

ниженно расходовъ способствовали сокращеніесверхурочныхъ
работъ, пониженіе расцѣнокъ на сдѣльиыя работы ') и т. д.

Сплошная смѣна шналъ была замѣнена одиночной.

Подобный мѣропріятія мѣстныхъ управленій въ видѣ

сокращенія сверхурочныхъ работъ и нониженія расцѣнокъ за

сдѣльныя работы, иримѣненія одиночной смѣны шпалъ и т.

д., были конечно предпринимаемы и .на другихъ дорогахъ и

не только въ 1909 году, но и въ ноелѣдующіе. Но надо ска-

зать, что не пониженіе раснѣнокъ и не уннчтоженіе сверх-

урочныхъ работъ главнымъ образомъ понизило расходы, а

въ гораздо большей степени улучшение утилизации    подвиж-

г) Об. з. вь От. Г. К. за І909 г. стр. 90-91.
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ноги состава. Посмотрим* как* управление ж. дор. слѣдовало

правилам* утилизадіи подвижного состава (стр. 5С-56^.
Работа подвижного состава заключается: въ пробѣгѣ па-

ровозов* и вагонов*, и наиболѣе полном* использованіи
движущей силы первых* и подъемной силы вторы хъ. Для
раземотрѣнія вліянія на сокрашеніо расходовъ улучшенной
утилизапіи подвижного состава обратимся прежде, всего къ

результатам* работы паровозовъ въ теченіи третьяго періода.

1. Пробѣгъ    паровозовъ.

Извѣстно что работа паровозовъ выражается въ пробѣгѣ

I) во главѣ поѣздовъ, 2) въ пробѣгѣ безъ поѣздовъ (къ мѣ-
сту службы), 3) въ маневрах* на станціяхъ, т. е. въ пробѣгѣ

при составленіи поѣздовъ и 4) въ воспособленіи на болѣе

тяжелыхъ участках* пути другим* паровозам*, ведущимъ

поѣзда. Часть времени, иногда очень значительную, они пре-

бывают* въ резервѣ. Нерѣдко всѣ иные виды работы паро-

возовъ превышаютъ въ своей суммѣ работу паровозовъ во

глав* поѣздовъ, а такъ какъ отопленіе, водоснабженіе, ремонтъ

и т. д. паровозовъ составляют* въ бюджетѣ одну изъ глав-

нѣйшихъ статей расхода (какъ это мы видѣли при исчисле-

нии перерасходов* второго періода), то для успѣшности фи-
нансовых* результатов* является чрезвычайно важнымъ сок-

ращеніе этих* добавочных* (главным* образом* внѣ поѣздовъ)
пробѣговъ паровозовъ, какъ способное повести кЪ значитель-

ному сокра-щенію расходовъ по эксплоатаціи. За поелѣдніе

годы произошло грамадное сокращеніе работы паровозовъ,

какъ во глав!', поѣзловъ, такъ и внѣ ихъ:  ')

г о д ы                                              1908        1910    |    1іЛ2
въ тысяча х}ъ вере т ъ

во главѣ поѣздовъ ..... .   j 234.080 j 219.6(H) I 232.853
не во  глав* ....." .   .       .'.'] 113.909 j   95.355 !    96.111
въ т. числѣ одиноч. пар.    .   .   .        94.186 j   84.669 j
всего     .",;'/.' ......... : 347.989 | 316.015 ; 3/28,964

Пробѣгъ всѣхъ паровозовъ сократился с* 348 м. до 329
мил. верстъ или на 5.5%, причем* сокращеніе шло исключи-
тельно за счет* добавочной работы паровозовъ не во г.давѣ

поѣздовъ, которая упала съ 113.9 м. до 96.1 мил. вер. или
на 15.67,,. Следовательно- въ отношеніи пробѣга   паровозовъ

'] Варшаво-Вѣиская ж. дорога вездѣ исключена изъ приводим мхъ цифръ.
который взяты изъ смѣтъ Управіенія ж. дорогъ на 19.12 и 1914 годы и изъ журнала
Пути Сообщения 1914 г. JVs 5 стр. 65 и с.тЬд.
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сдѣланы громадные успѣхи, разъ, несмотря на увеличите

перевозки пассажировъ и грузовъ, произошло все же сокра-

щение ихъ пробѣга. Если мы обратимся къ частной оѣти, то

увидимъ, что съ 1908 по 1912 годъ пробѣгъ веѣхъ парово-

зовъ не только не упалъ, но возросъ съ 134.7 мил. до 144.8
мил. пли на 7°,„.

Число паровозо-верстъ на 1 мил. пудо — верстъ полезной
работы сократилось съ 114.8 до 109.5 (или на 4. (>"/„), въ то

время какъ на частной съ 107.4 до 103.4 (на 3.7";,,). Вообще
же нужно сказать, что работа паровозовъ на частной сѣти—

несмотря на снабженіе въ послѣдніе годы паровознаго парка

казенныхъ ж. дорогъ новыми мощными паровозами — несколь-
ко выше казенной, остающейся въ цѣломъ пока снабженной
пассажирскими и товарными паровозами въ среднемъ менѣе

сильными, чѣмъ на частной сѣти.

Въ видахъ должнаго иепользованія паровозовъ на каз.

ж. дор. принимагся рядъ мѣръ, какъ напримѣрь: а) усовер-

шенствованіе способа учета работы парка паровозовъ и рас-

поряженія ими; в) увеличеніе мощности паровозовъ: с) раз-

ввдіе и переустройство узловыхъ станпій и т. д.

Въ теченіи періода сократился нробѣгъ одиночныхъ

паровозовъ и ихт. маневровая служба по всей сѣти. По от-

дел і.нимъ дорогамъ не сократился иробѣгъ всѣхъ паровозовъ

на Московско-Брестской, Л баво-Роменской, Пермской, Нолѣс-
скихъ, Привисляндскихъ. Риго-Орловской. широкой колей
Сѣверньшь увеличился пробѣгъ паровозовъ только во главѣ

поѣздовъ на закавказскихъ и tOro -Заиадныхъ. Необходимо
было произвести сокращеніе пробѣга паровозовъ на всѣхъ

этихъ дорбгахъ.

2.   Пробѣги поѣздовъ.

Пробѣгъ поѣздовъ пассажирскаго движенія возросъ съ

S6.6 мил. в. до 101.8 или на 17.6°/0 при увеличеніи количе-

ства пассажировъ съ 111.1 мил. до 164.5 м. или на 48 n / 0 . а

ихъ пробвта (съ 11.216 мил. верссгъ до 14.707>. на З..Ц6 г/о»
т. е. въ 1912 году было достигнуто большее насел еніе поѣз
да чѣмъ въ 1908 году. По свѣд. I 1 . К. за 1908 и 1912 г. къ

1912 г. возрасла населенность поѣзда съ 129 ч. до 147 чел.

пли на на 13.96%» а оси пассаж, вагона съ 3.9Гч. до 4.50 ч.
илц на 15.Г'/,,.

Обращаясь къ разсмотрѣнію пробѣга поѣздовъ товарнаго

движенія мы замѣчаемъ,
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mm   \   lino      1912

проб, поѣад. въ тыс. верстъ

137.421  ; 121.710    125.S65

26.526      24.152 ■   28.414

Частная сѣть ..........        56.220 ;   61.561 :   60.143

Всего въ тысяс. верстъ   .   .   j 220.167 j 207.423 J214.1221)

что пробѣгъ ихъ сократился съ 137.4 мил. до 125.6 мил. в.

или на 8.6% и это при увеличеніи количества грузовъ съ

малой скоростью съ 8.5 милліардовъ цудовъ до 9.3 милліар-
да или на 9.6'-'/о, -а иробѣга ихъ съ 1.861 мил. до 2.292 мил-

ліарда или на 23.2" „. Столь громадное сокраіденіе цробѣга

поѣздовъ товарнаго движенія объясняется увеличеніемъ на-

грузки его, къ ра.зсмотрѣнію чего мы скоро перейдемъ.

Отдѣльныя дороги оставляютъ желать еще - многаго въ

отношеніи иробѣга. Полѣсскія дороги увеличили пробѣгъ

товарныхъ ноѣздовъ съ 3.789.7 тыс. поѣздо верстъ до 4.338.6 т.

или на 1-4.6%. На нихъ уналъ средній составъ цоѣзда съ

69.8 до 69.55 осей, вслѣдствіе чего слабо возрасла нагрузка

пиѣзда— еъ 11.190 ди 13.677 пуд. или на 22 2%. Либаво-
Роменская увеличила пробѣгъ товарныхъ иоѣздовъ съ

4.466.5 т. до 5.179 т. в. (у ней оказалась хорошая нагрузка

оси-версты въ 1912 г. — 239 пудовъ; а иоѣзда 19.236 пудовъ,

хорощій фстав'ъ ггоѣзда въ—-80.91 осей). Пробѣгъ товарныхъ

поѣздовъ и состав гь иоѣзда увеличились кромѣ того на до-

рогахъ: Привисляндской съ 8.199.6 т. до '9.857.6 т. верстъ,

а составъ съ 67.44 до 70.61 осей; Риге-Орловекой съ 5.4 72
до 6.089.Г тыс. (имѣеті) слабую нагрузку оси-версты, которая

возрасла съ 191 всего лишь до 203.91 п.); Сѣверныхъ широ-

кая колея съ 5.204.7 т. до 5.766.9 т. (имѣетъ слабую нагруз-

ку осив,ер:яы, возросиіую съ 181.58 и. до 215.43 п.); Баскун-
чакской съ 96.4 т. до 104.4 т. верстъ (составъ поѣзда упалъ

съ 86.42 до 79.80 осей, нагрузка оси-версты чрезвычайно
слабая и возрасла съ 170.2 всего до 173.1 п., а поѣзда упа-

ла съ 14.744 до 13.803 или на 6.33%; Закавказской —пробвгъ
поѣздовъ сильно поднялся, увеличившись сь 6.409.2 до

9.983.2 т. в. или на 55.8% (на дорогѣ слабая нагрузка, сла-

бый составъ).

года   .   .

Каз.ен. сѣть Квр. Росс.    .   .

Казен. сѣть Аз. Росс.  .   .   .
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3. Увеличение состава поѣздовъ.

Увеличение состава поѣздовъ повело и къ болѣе полной
нагрузкѣ поѣзда, а слѣдовательно къ большему использова-

нію силы паровоза. Обращаясь къ отдѣльнымъ дорога мъ,

находймъ, что средній составъ торговаго поѣзда увеличивал-

ся на нихъ слѣдуюідимъ образомъ. Осей товарныхъ ваго-

новъ было на дорогахъ въ разные годы:

*) Баскунчакской   .   .   .

Закавказской .....
Екатерининской     .

Александровской (М. Б.
Лпбаво Роменской .   .   .

Моск. -Курской
Николаевской
Пермской     .   .

*). ІІолѣсскихъ
Привисляндск.
Риго -Орловской
Самаро-Златоустовской
Сыз.- Вяземской  ...
Сѣв. шир. колея   .   .

Сѣверо-Западн. ...
ІОго Занадныхъ     ...
Южныхъ ......■ .

Мы видимь, что на всѣхъ дорогахъ, за исключеніемъ
Баскунчакской и. Полѣсскихъ, составъ ноѣзда сильно возросъ

съ 1,908 но 1912 г., причемъ на нѣкоторыхъ изъ нихъ сред-

ній составъ поѣзда увеличился больше чѣмъ на 20%, напри-

мѣръ на дорогахъ: Московско-Курской составъ увеличился

за атотъ періодъ на 24.9%, Николаевской 33.3%, Риго-Орлов-
ской 24.4%, Сызрано-Вяземской 23.8%,, Пермской 18.8"/'о. За-
кавказской -18.7°/», Сѣверныхъ 27.4%, Сѣверо Западны хъ

33,9% и Южныхъ 20.0%.
Столь громадное увеличение состава товарныхъ поѣздовъ

на этихъ 9 дорогахъ равное Vs'/Л новело и къ столь же

громадному сокращенію количества поѣздовъ и паровозовъ, а

кромѣ того и прислуги.

На нѣкоторыхъ дорогахъ составъ поѣзда представляется

все же неудовлетворительнымъ: кромѣ Баскунчакской и Полѣс-

!) Давныя ивъ С.мѣты Управленія ж. дор, на 1914 годт>.

1908 г. 1910 Г. 1912 і

86.42 82.18 79.80
60.70 69.30 72.04

66.22 76.46 76.91

60.45 67.37 69.76

74.98 78.94 80.91

66. do 69.21 83.6.3
77.97 94.84 103.06
50.70 54.38 59.99

69.80 71.27 69.55
67.44 68.15 70.6 1

67.54 78.71 83.99

63.44 64.58 68.39

51.19 58.54 63.38
63.4(5 і О . о і S1.09
52.17 64.24 69.87
70,12 71.72 74.09

70.21 80.98 «4.28 '
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скихъ ж. дорогъ, на которыхъ составъ поѣзда уаалъ на 7.7
°/ 0 и 0.4°/„\ дорога Пермская (составъ которой хотя и возросъ

па 18.3"/,,), нмѣетъ составъ всего 60 осей; СьТзранО-Вязем-
екая (увеличившая составъ на 23. 8 °/ 0 ) имѣетъ составь въ

63. 4 осей; Сѣверо-Заиадныя въ 69. 9 осей, Самаро-Златоу-
етовская 68. 4 осей, Александровская 69.8 осей, Закавказ-
ская 72. 0 осей.

Сравненіе съ ними состава Варшаво-Вѣнской дороги въ

117, 7 осей, Николаевской въ 104. О, Московско-Курской въ

83. 6, Риго-Орловской въ 84. О и т. д. указывает* прямо на

неудовлетворительную постановку составленія ихъ■цоѣздовъ ѵ).
Что касается средняго состава для всей сѣти дорогъ то

онъ былъ 2 ):
г.1908 г 1910 г. 1912

Каз. европейск. сѣть  . 66. 2 73. 5 78. 3

Каз. азіатек.  сѣть   .   . 64. 9 70. 8 і •>. і

Частная еѣть 74. 7 79, 2 81. N

67. 7 74. 9 78. 7

Частная сѣть, какъ мы видѣли, пуекаетъ поѣзда гораз-

до болылаго состава, хотя, если сравнивать по росту, казен-

ная возрасла быстрѣе частной. За ііеріодъі 90S- 1912 г. со-

ставъ поѣздовъ казенной сѣти Европейской Россіи возросъ

на 18. 3 "/,„ а частной на 9.5 "/,,. По даннымъ Свѣдѣній

Госуд. Контроля составь поѣздовъ европейской казенной си-
ти увеличился съ 65.  1  осей до 77. осей или на   18. 2 "/„■

У вел иченіе состава поѣздовъ объясняется также и    уве

лпченіемъ тяговой силы самыхъ' паровозовъ, цутемъ    ввёДе-
нія въ упитребленіе паровозовъ особыхъ мощныхъ тйиовъ.

4) Населенность пассажирскихъ вагоновъ и нагрузка товарныхъ.

Мы видѣли, что въ теченіи періода сильно сократились
нробѣги перевозовъ (на 5.5 "/„) и пробѣги поѣздовъ (на,
8.6"/,,). Несмотря на это сокращение сильно увеличился составъ

самыхъ иоѣздовъ на (18.3 %)■ Такое явлеиіе - указывает'!.»

намъ на то, что сила паровозовъ стала исполъзовываіъся мно-

го полнѣе—сократилось количество выпускаемыхп поѣздовъ,

но составъ ихъ увеличился. Эксплоатація казенной сѣти

Европейской Роесіи стала, слѣдовательно, болѣе хозяйствен-
ной чѣмъ была въ прошломъ періодѣ. Flo эта хозяйствен-
ность управленія увеличилось не только въ отношеніи    уве-

') Смѣта упрэв. ж. дор. 1914 г,

-) ІІути Сооощ&нія  І9Ы   N>. Ь стр. 66,
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личенія утилизами паровозовъ. Мы помнимъ, что количество

меревозенныхъ- еѣтыо грузовъ увеличилось въ гораздо боль-
щей степени чѣмъ составъ иоѣзда. Хозяйственность управле-

ния проявилась здѣсь въ томъ, чтв полнѣе стала утилиза -

ція подъемной силы вагоновъ.

Число пассажировъ на ось-иаесажирскаго вагона (по Св.
Г- К.) возрасло съ 1908 г. цо 1912 годъ съ 3.91 до 4.50 ч.

или на 1 5.1 Ѵ 0 '. Количество же груза на осьтоварнаго вагона

поднялось съ 196 до 228 п. (въ 19 10—21 4.2 п.), или на

16.1 2°/о ')■ Волѣе полной натрузкѣ вагона способствовало и

повыщеніе подъемной силы товарнаго вагона съ 900 до 1000 п.

Нѣкоторыя ж. дороги или отстали отъ роста средней на-

грузки вагона по всей сѣти казенны хъ ж. дорогъ или ймѣ-

ютъ нагрузку осп слабой. На Сызраио-Вяземской дорогѣ сре-

дняя нагрузка оси-вагона поднялась сильно, съ 167.61 п. до

204.63 п., но все же по сравненію съ средней нагрузкой всей
казенной сѣти Европейской Россіи— 228 п. она слаба; на Са-
маро-Златоустовской- -нагрузка возрасла съ 175.09 до 211.31
п„ но все же, какъ мы видимъ, и она слаба; на Закавказской
нагрузка возрасла. лишь съ 169.82 п. до 187.35 п.; на

Рнго Орловской съ 191 до 203.9 иуд.: на Васкунчакскѳй

съ   170.9 до  1.73.1   п.

На всТ-хъ этихъ дорогахъ средняя нагрузка оси-вагона

оказалась гораздо слабѣе средней нагрузки всей сѣти.
Нагрузка по всей сѣти вслѣдствіе, повышения нагрузки

вагона и увеличенія состава поѣзда, возрасла съ 12.834 п.

до 17.534 п. или на 36.8° „ 2 ). Подобно нагрузкѣ оси-вагона

на нѣкоторыхъ дорогахъ слабо; возрасла нагрузка поѣзда:

Полѣсскія увеличили нагрузку поѣзда лишь на 22.2°'0 (съ
11.190 пудовъ до 13.677): Риго-Орловская на 32.2 °/ 0 (съ
12.902 п. до 17.053 н.); Закавказская на 28.8е /, (съ 10.312 п.

до 13.271) п.); Пермская на 32.8% (съ 10.60 п. до 14.199 п.),
Слаба нагрузка поѣзда кромѣ того на дорогахъ: Сызрано-Вя-
земской— 12.969 п.; Самаро-Златоустовской — 14.452 п.; Бас-
кунчакская же не только имѣетъ слабую нагрузку въ 13.803 п.,

но по сравненію съ 1908 годомъ упала на . 6.33°/0 (14.744 п.

Частная сѣть по свѣд. Г. К. имѣла въ 1912 г. населенность

оси пассаж, вагона вт> 4.81 чел., т. е. больше населенности

оси казенной сѣти. Въ то же время    населенность   поѣзда у

■: См. Управ, ж.  цо~\>. 191Й г. стр. 14.
-> Смѣта Управленія ж. дор. на 1914 г. стр. 14. По свѣд, Г. К. нами исчислена

для 1912 года цифра нагрузки поѣзда, въ  17.345 н.
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ней была равна 132 ч., а на казенной 146 ч., т. е. больше.

Нагрузка оси товарнаго вагона у ней была всего лишь 207

пуд., а поѣзда 16.857 п., т. е. много ниже казенной сѣти.

5. Улучшеніе движенія.

Что касается, улучшенія движенія то въ этомъ бтноше-
ніи министеретвомъ сдѣлано было очень много касавшагося

главнымъ образомъ пассажирскаго движенія. Въ 1910 году

■поѣздами било сдѣлано поѣздо-верстъ 121,2 мил., а въ 19 12

году уже ІЗЬО мил., а на 1914 годъ предвидѣлоеь 140.7

мил. поѣздо-верстъ. Независимо отъ этого уже въ 19.13 году

были установлены мрюгіе новые поѣзда, изъ которьіхъ наи-

болѣе значительными по пробѣгу являлись., какъ мы говори-

ли, маршруты: Москва-Варшава, Варшава- Лодзь (Колюшки),
Йетербу ргъ Вержболово, Рига- My равьево - Либава, Варшава -

Щевъ-Харьковъ, Ростовъ-Фаст6в7>-Казатинъ-Варшава, Ростовъ-
Кіевъ, Казатинъ-Одесса, Окішца-Новѳеелицы, Харьковъ-Курскъ
Лозовая-Севастополь. Харьковъ-Никитовка и др.  ')

Кромѣ установленія ряда прямыхъ сообіцоній министер-

ствомъ введены съ -зимы 1912— 1913 г. дополнительные пас-

сажирские поѣзда въ перюды спѣшнаго пассажирскаго дви-

женія по линіямъ наиболыпаго теченія паесажировъ, какъ

напримѣръ изъ Петербурга и Москвы на Севастополь и об-
ратно въ теченіи нѣсколькихъ дней пёредъ и нослѣ празд-

ииковъ роледества и пасхи; изъ Петербурга на Севастополь,
Ростовъ и Одессу для разъѣзда публики „на" и „съ" курор-

товъ въ Продолженіи не менѣе какъ по мѣсяпу весной и

осенью (май- -іюнь и августъ— - сентябрь); со стандін Таш-
кентской дороги до Одессы для проѣзда паломниковъмѵ-

сульманъ во время успленнаго движенія и.хъ— въ еёнтябрѣ;

изъ Москвы въ Нижній-Норгородъ на время Нижегородской
ярмарки.

Третьей мѣрой имѣвшей большое зниченіе было улучше-

ние росписаній. На цоСлѣднемъ 75 съѣздѣ по выработкѣ но-

выхъ росиисаній (ноябрь--декабрь 1912 г.) было достигнуто

298 новыхъ сргласованій, а утрачено лишь 62. На томъ же

съѣздѣ число безгіересадЬчньіХъ сообщений увеличено на 30
новыхъ: Петербургъ-Ташкентъ, Варшава Саратовъ, Севасто-
по;п,-Ростовъ, Кіевъ-Ростовъ, Варшава-Ростовъ, Харьковъ- Са-
ратовъ. Москва-Варшава и т. д.

') См. Управ, ж. дор. ца 1.9J.4 г. стр. 88—89,
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Четвертая мѣра— ускореніе поѣздовъ коснулась 238 по-

ѣздовъ на всей сѣти ж, дорогъ Евродефекой и Азіатской
Россіи, цзъ которыхъ наибольшее число на казенной сѣти

приходится на дороги: Закавказскую 18, Южныя 10, Самаро-
Златбустовокую 10 и т. д. ').

.6. Уменьшеніе хозайственнаго движенія.

Улучшеніе хозяйственности управленія проявилось и въ

отношеніи хозяйственнаго движенія, которое не только уплот-

нилось, но даже и уменьшилось, что замѣтно изъ слѣдую-

щей таблицы иробѣга грузовъ '.

1910             1911             1912

1.909.67        2.176.42        2.292.75

172.88          186.75          205.98
8,78              8.53              8.91

Ѳъ 193.8 мил. пудо-верстъ ьъ 1908 году хозяйственное дви-

жете упало до 172.9 къ 1910 году или -на 20.9 мил. п. и съ

этого года, новидимому, приблизившись къ минимальному

пробъту хозяйственныхъ грузовъ на многихъ казенныхъ ж.

дор.— хозяйственное движеніе начинаетъ возрастать. Но все

же не Достигаешь того % наго отношения ко всей перевозкѣ

грузовъ, которое было въ  1908 году.

Всего съ Ю.6°/ 0 общаго количества перевезенныхъ гру-

зовъ въ 1908 году количество хозяйственныхъ грузовъ упа-

ло къ 1912 году до 8.9'Ѵ„, а по смѣтнымъ предположеніямъ
на 1914 годъ должно было упасть еще-- до 8.06"/,,. Нужно
сказать, что на отдѣльныхъ дорогахъ движеніе хозяйствен-
ныхъ грузовъ заставляло желать еще улучшеній. Къ такимъ
дорогамъ безусловно необходимо отнести дороги, отношеніе
пробѣга хозяйственныхъ грузовъ которыхъ къ общему про-

бегу всѣхъ ихъ грузовъ возрасло.

Таковы дороги:                                                 1908 г.  1912 г.

I о                             о

Московско-Брестская (теперь Александровская)   9.59        9.88
Либаво-Роменская ....... 8.22      11.63
Южныя .........    7.39       11.05

годы             1 908
всего грузовъ  въ

мил. п. -в.        1.831,57
въ  томь числѣ

хозяйств.         і 93.82
въ 7° отношеніи      10.59

О Но смѣтѣ Упр. ж. д. 1912 г. и  1914 г.
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Эти три дороги имѣли въ 1908 году движеніе хозяйствен -

ныхъ грузовъ гораздо слабѣе нормы 10.59%, а къ 1912 г.

были много выше нормы итого же года 8.9 1%. Къ слѣдую-
щимъ дорогамъ съ громаднымъ хозяйственньтмъ движеніемъ,
цонизивпшмъ его съ 1908 года, но все же нуждающимся въ

значительНомъ иониженіи, нужно отнести дороги:

1908 г.           1912 г. 1 )           1.912 г. 3)

Закавказскую                  28.67%           18.71"/,,         ^  23.50%
Пермскую                        15.42              14.13                 36.93 '
Рнго Орловскую              12.62              10.32                 15.00   -

Сызрано- Вяземскую         17.98              10.54                 12.30

Юго Западный                14.40              14.04                 17.15

На этихъ дорогахъ пониженіе хозяйственная движенія
до средняя уровня 8.9% могло повести къ громадному сок-

ращенію расходовъ, особенно на Пермской (съ 36.93 до 8.9

или на 28%), Закавказской (съ 18.71 до 8.9 почти на 10%)
и Юго- Западных ъ (на 8.2°/0 ).

Заслуживаетъ вниманія Оамаро-Златоустовокая дорога,

уменьшившая свое хозяйственное движеніе съ 10.96 до 9.43 м.

вер. или съ 11.13% общаго пробѣга въ 1908 году до 7.64%

пробѣга 1912 г. всѣхъ грузовъ, благодаря чему получилось

сокращеніе расходовъ по движенію (съ 11.13"/,, до 7.54%) на

3.590/Ѵ). Сокращеніе- хозяйственная движенія на 8 дорогахъ

съ неудовлетворительнымъ хозяйственнымъ движеніемъ по-

вело бы къ еще большей экономіи въ расходахъ по перед-

виженію грузовъ.

Мы вйдимъ послѣ обзора работы подвижного состава,

что въ его утилизации наступило улучніеніе, повлекшее за

собой сокращен іе расходовъ по службѣ тяги и подвижного

состава.

Но несмотря на. наступившее по всей сѣти каз. ж. дор.

Европейской Россіи улучшеніе, въ ней былъ рядъ дорогъ,

для которыхъ такого улучшенія не наступило. Какъ далеки

онѣ отъ удовлетворительная состоянія показываетъ ниже-

слѣдующая таблица среднихъ нормъ въ 1912 г. 1 ).

') Но См. Удрав, ж, д.

3 )   Но (.'к. г. к. з. 1912 г, къ этимъ дорогамъ надо еще от.нсстн Сѣверо-Запад-

ні.тя —ЗО.І" о, Московско-Курскую 20.84°/о и рямаро-Златоустовскую— 15.7%.
Ц См. См. Управ, ж. дор.  1912 г. стр. 25 и 1914 г. стр. 21.
4 )   См. Упр. ж. д.
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Сокращеніі 1 ■

пробѣгн   на-

Сокращеніе
аробѣі a тов. Средни) со-

СрСДНЯЛ
Средняя

°/о хозя'й-
ственнаго

воз,   оъ  1908 пбѣз цовъ съ ставь товар-
наі р> зка

нагрузка дв'иженй
по 1912 г. ві, 1908 по 1912 наго   поща-

осп това-
товара ал 1 . ВЪ   ОбІЦі

°/о-ахъ, — Г.    II],   "   ; , - X ' 1 , да.
ріі.іі о по-

поѣзда. движеній
Средняя нор- увеличеніе. увелйченіо. гона.

грузогёъ.

ма для к. ж. д. \ .

Европ. Рос. --5.5"/,; — 8.6"/,, 73.3 228.0 17.5-84 8.91

Закавказская 2.15" „ 55. 84";, , 72.01"/,, 188.91.. 13.01-8 18.71

Полѣсскія 29.72 14.6 ]  69.55 196.97 .13.677 8.70

Александров. 3.17 — 1.65 69.76 1X5.23 12.909 9.88

Риго-Орловск 15.63 J 1.22 і 83.99 203.91 1 7.058 10.32

Сѣверныя 9.20 10.81 81.09 215.43 17.452 7.06

Юго-Западн. 4.62 —0.6 1 !  74.09 232.68 .1 7.2 18 14.04

Пермская .    2.80 —9.66 59.99 236 80 14.199 14.13

Сызр.-Вяземс. —20.34 —14.09 63.38 204 63 12.969 10.54

Изъ этой таблицы видно, что I ) Закавказская дорога

ухудшила пользованіе подвижнымъ составомъ, увеличивъ чи-

сло верстъ пробѣга паровозовъ и гіоѣздовъ и, имѣя нормы

состава, нагрузки и хозяйственнаго движенія чрезвычайно
далекими отъ совершенства. Тоже нужно сказать и про 2)
Полѣсскія дороги, которыя имѣютъ лишь одно достоинство-

слабое движеніе хозяйственныхъ грузовъ, а въ остальномъ

не далеко ушли ртъ Закавказской дороги. Александровская
сократила иробѣгъ поѣздовъ, но всего только на 1.650/ 0 , т. е.

въ 9 разъ меньше чѣмъ вся сѣть, нробѣгъ паровозовъ на

ней увеличился, составъ ноѣзда, нагрузка его и вагона, а

также хозяйственное движеніе весьма неудовлетворительны.

3) Риго-Орловская дорога увеличила иробѣги паровозовъ и

поѣздовъ— нагрузки же поѣздовъ и вагоновъ на ней неудо-

влетворительны. 4) Тоже и Сѣверная. 5) Сызрано-Вяземская
ж. дорога имѣетъ слабый составъ, слабую нагрузку, большее
хозяйственное движеніе и, несмотря на сокращение гіробѣта

паровозовъ и поѣздовт., должна сократить ихъ еще больше

за счетъ увеличенія нагрузки вагона и поѣзда. 6) На Перм-
ской и 7) Юго-Западныхъ ж. дорогахъ слабь составъ, сла-

ба нагрузка поѣзда и велико двмженіе хозяйственныхъ гру-

зовъ.

Безъ сомнѣнія устраненіе  всѣхъ этихъ нодостатковъ эк-
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сплоатаціи на иеречисленныхъ дорогахъ путемъ увеличенія
нагрузокъ, сокращения пробѣга поѣздовъ и паровозовъ, уве-

личена состава-' поѣздовъ и уменьшенія хозяйственных^ гру-

зовъ, могло бы повести къ еще большей экономіи и сокра-

щен] ю расходовъ и способствовало бы еще большему возра-

стание чистаго дохода.

Разсмотрѣніе работы паровозовъ показало намъ, что со-

кращеніе расходовъ произошло за счетъ громаднаго улучше-

ния въ пользованіи подвижнымъ составомъ, повлекшаго за

собой и сокращеніе потребности въ самомъ подвижномъ со-

ставѣ, (увеличеніе времени работы каждаго паровоза и ваго-

на и сокращеніе ихъ необходимаго количества), сокращеніе
расхода по ремонту и найму подвижного соеіава, уменьше-

ніе расхода на отопленіе, освѣщеніе, водоснабженіе парово-

зовъ, содержаніе паровозной и поѣздной прислуги. Теперь
ясно почему въ приведенной выше таблицѣ сократились ра-

сходы, измѣняющіеся пропорционально размѣрамъ движенія—
сократилось само движеніе подвижного состава, но количест-

во передвигаемыхъ гмъ пассажировъ и грузовъ увеличилось.

Произошло это явленіе вслѣдствіе примѣненія принциповъ

Наибольшей экономии подвижного состава и наименьшими на

него расходомъ, которые поставило себѣ задачей управленіе

(центральное и мѣстное) ж. дорогъ и, которые ввели хозяй-

ственность тамъ гдѣ ея раньше не было;. Расходы сокраща-

лись изъ года въ годъ: въ 1909 на 8.2 м., 1910—11.4, 1911

0.42 м., а въ среднемъ за годъ по 6.69 мил. руб.

В. Чистый доходъ.

Въ результатѣ быстраго роста валовыхъ доходовъ и зна-

чительнаго сокращения расходовъ произошло громадное улуч-

шение въ конечныхъ итогахъ эксплоатаціи казенной сѣти.

Вмѣето 4 дорогъ въ 1908 году въ первой группѣ, вѣ-1912г.
(и 1913) году было уже 16, т. е за исключеніемъ Сызрано-
Вя земской и Баскунчакской, находившихся во второй группѣ.

и Ковель-Владиміръ-Волынской, находившейся въ эксплоата-

ціи Военнаго министерства и приносившій убытокъ, всѣ до-

роги Европейской Россіи. Даже Сызрано- Вяземская ж. дорога

не только подняла свою доходность и ушла изъ дефицитной
4-ой группы въ 1909 году, но въ 1912 году перебралась и

изъ 3-ей во 2-ую. Весь основной капиталъ, за исключеніемъ
161,7 мил. р. Сызрано-Вяземской, Баскунчакской и Ковель-
Владиміръ- Волынской ж. дор., сосредоточился въ первой груп-
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пѣ въ суммѣ 4.326.662.2X2 руб. или 96.4°/,, основного капи-

тала всей сѣти. Но мѣрѣ постепеннаго улучшения хозяйства
ж. дорогъ и ихъ перехода изъ 4 ой, 3-ей и 2-ой групиъ въ

1-ую росъ и чистый доходъ. Безъ сборовъ чистый доходъ

возрасталъ: въ 1909 г.' на 44.17 мил., въ 1910 г. на 42.3 м.,

1911 г. на 56.5 мид., 11)12 г. (безъ Варшаво-Вѣнской на 20. 3

мил.) на 20.7 мил., а за весь періодъ чистый доходъ возросъ

на 164 мил. р. или въ средиемъ за годъ но 41 мил. р. Кро-
мѣ того на 6.5 мил. руб. возрасли сборы /(государственный и

въ Уз коп. съ пуда). На колебаніе "/„-а чистаго дохода къ

затратамъ гоеударствённаго казначейства и къ обыкновен-
нымъ государственнымъ доходамъ могла вліять дищь пост-

ройка другихъ линій, капитальный ремонтъ старыхъ, (т. е.

мѣры удорожавшія поверстную стоимость казенной сѣти) ираз-

рѣшеніе постройки частной инидіативѣ, конкурпрующихъ ли-

ши. Поверстный валовой доходъ возросъ съ 15.653 р. (501.5
мил.: 32.000 верстъ) до 20.190 р. (665.6 мил. руб.: 32.967 в.),

что указываеть на недостаточно быстрое расширеніе казенной
сѣти.

Процентъ остатгса чистаго дохода за нокрытіемъ обяза-
тельныхъ платежей пмѣстѣ со.' сборами къ затратамъ го-

сударственнаго казначейства возросъ съ 1.13"/ 0 до 10,74? /в , а

его процентъ къ основному капиталу съ 2.23% до 6.90"/,,.

Процентъ остатка, чистаго дохода вмѣстѣ со сборами къ

обыкновеннымъ государственнымъ доходамъ возросъ съ 0.63".'0
6. -'И 7 0 . Про. дентъ' чистаго дохода со сборами къ тѣмъ же госу

дарственнымъ доходамъ повысился съ 5.07"/,, до 9.53'7„. Про-
центъ валовыхъ доходовъ къ обыкновеннымъ государствен-

нымъ доходамъ также возросъ съ 20.53"/ 0 до 22.42q/ 0 - Резуль-
таты нксплоатаціи казенной сѣти Европейской Россіи оказа-

лись такимъ образомъ блествщими и роль ихъ въ бюджетѣ

поднялась. При прироѴгѣ бюджета въ 681.6 мил. р. за ука-

занный періодъ приростъ въ немъ доходовъ казенныхъ ж.

дорогъ европейской сѣти вмѣстѣ со сборами оказался въ 184. <S

мил. руб. или 27.11"/,, прироста бюджета. Кромѣ этой значи-

тельной доли прироста въ обыкновенных!-, государственных'!»

доходахъ казенныя .ж. дороги Европейской Россіи косвеннымъ

иутемъ, способствуя развитію .промышленности Роесіи. дали

другой столь же значительный %, прироста.

' Перейдемъ къ разсмотрѣнію   финансовыхъ   результатЬвъ
эксплоатаціи казенной сѣти Азіатской Россіи.



107

^кзіатская &ОССІЯ.

ІЖава 10-ая. 1)

Въ Азіатской Россій непосредственно въ казенномъ упра-

! влети находились I ж.: дорбгйЧкрбмѣ строившейся Амурской

\ Восточно-Китайской и Уссурійскіш): . Забайкальская,- Сибир-

J екая, Средне-Азіатская, и Ташкентская.    Кромѣ   того    казен-

ными  дорогами въ Азіи   являются    Уссѵрійская и Восточно-
.; Кита искал ж. дороги.    Отличіе нтихъ  дорогъ    отъ    европей-

I отахъ то, что онѣ построены   съ   цѣлями    государственными

t поХареимуществѵѵ т. е. съ одной стороны въ цѣляхъ обороны

: и пр^крѣиленія къ центру Россіи нашихъ   границъ и владѣ-

, Ній, а\съ другой съ дѣл-ью насадить   промышленность,    отк-

рыть доступу свободный земли для заселенія и оживить тѣмъ

;■ самымъ безлюдныя, но богатый  ископаемыми и иными    при-

; родными богатствами (рыбой, звѣремъ, лѣсомъ и т. д.) мѣст-

: ности СМири и ..Дальнаго Востока,    Въ видѵ  такого    своего

нааначенія <ШГ должны были по идеѣ быть убыточными или

на первое время или на весьма долгое, ' пока въ томъ краѣ,

по которому онлпролегалн молодая промышленность не дала

бы достаточно йаіЦаашровъ и грузовъ для   покрытія    расхо-

, довъ по эксплоатацш, а тамъ достаточно и для платежей но

капиталу.    Время это\уже наступило для   трехъ    азіатскихъ

дорог/:— Сибирской; €р>чдне-Азіатскоп и Ташкентской.      Убы-

точной дорогой  являйасік в'ь 1910— 1912 г. время только За -

байкалЕская.    Восточно-т&тгайская   (съ    Уссѵрійской лииіей)

хотя и приносить чистый >оходъ отъ эксплоатадіи,   но   онъ

далеко недостаточенъ для покрытія расходовъ   по    дополни-

тельнымъ предпріятіямъ дороги ^Кпо оборонѣ,   почему   про-

изводились все время громадный окЪ*к> J 0 мил.- р.    и    выше

ежегодный приплатьі казны на дорогу/

Совершенно различныя условія, въ ко^рыхъ находилась

й находится эксплоатація каждой дороги, \ue позволяютъ'

установить какіе либо періоды въ финансовыхъчрезѵльтатахъ

всей азіатской сѣти. Такъ Забайкальская и Военно-Китай-
ская дороги пострадали отъ русско японской войны\ гораздо

сильнѣе чѣмъ Сибирская, въ то время, какъ (>едне-Ааіато2я
и Ташкентская (отстроенная въ  190,5 году^^тоялй дт^чти внѣ

Ч Jin Смѣтазіъ управления ж. дорогъ за 19 12,.
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всякой зависимости отъ войны й появившійся на Средне-
Азіатской дорогѣ въ 1905 году дефицитъ (какъ и въ послѣ-

дующіе годы) объясняется конкурентен Ташкентской, давав-

шей въ свою очередь дефицитъ въ 1906, 1907 и 1908 г.

вслвдствіе того, что она находилась въ эксплоатаціи еще толь-

ко первые годы. Средне-Азіатская и Ташкентская, равно какъ

и Сибирская находились въ благопріятныхъ условіяхъ экс-

плоатаціи, проходили по довольно оживленнымъ и промыш-

леннымъ р^.йонамъ и въ 1912 году принесли на затраты го-

сударственная казначейства: Средне -Азіатская 3.9°/0 , Сибир-
ская— 4.24 °/е и Ташкентская 4.42%- Разлячіе условій, въ

которыхъ находилась эксплоатація азіатскихЪ дорогъ, а от-

сюда и различіе фииансовыхъ результатовъ, заставляютъ

насъ разсмотрѣть каждую дорогу въ отдѣльности.

Общіе финансовые результаты азіатской сѣти (съ Усоу-
рінской ж. дорогой) въ періодъ 1900-1912 г. представлены на-

ми въ слѣдующей таблицѣ (причемъ въ виду особенностей наз-

наченія и эксплоатаціи Восточно-Китайской ж. дороги, являю-

щейся по существу также казенной ж. дорогой, ея исторія и

финансовые результаты будутъ разсмотрѣны нами ниже отдель-
но въ отдѣльномъ очеркѣ. Нами прибавлены къ- валов >мъ

доходамъ суммы неуплаченный военнымъ вѣдомствомъ за пе-

ревозки совершенный сѣтью во время русско-японской войны:
въ 1904 г.— 22.096.672'р., въ 1905 г.— 31.372.367 р., въ 1906 г.—

10.067.255 р.).
Изъ таблицы мы видиѵіъ, что азіатская сѣть характерна

своими дефицитами, которые исчезли у ней только съ 1910 г.

Если же исключить изъ валовыхъ доходовъ суммы неуплоч'шкыя

вовпнымъ вѣдомствомъ за перевозки, сдѣлаяныя для него въ

1904— 1906 годахъ во время русско-японской войны, дефици-
ты эти станутъ еще больше и выразятся въ отдѣльные

годы громадными цифрами. Такими годами будутъ 1904, 1905,
1906 и 1907 годы. Но неуплоченныя суммы необходимо при-

бавить къ валовымъ доходамъ, такъ какъ онѣ остались въ рукахъ

же казны и тѣмъ самымъ увеличили ея доходъ. Наиболѣе

убыточными годами окажутся тогда 1906, 1907 и 1908 г., что

совпадетъ съ годами наибольшей убыточности европей-
ской сѣти.

Въ 1897 году сѣть принесла чистый цоходъ, что объяс-
няется существованіемъ въ Азіи тогда лишь одной Средне-
Азіатской ж. дороги. Въ слѣдующій же годъ съ момента

открытія Сибирской и Забайкальской желѣзныхъ дорогъ <$ѣть

\
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стала приносить все возраставшій дефицита, который въ

1902 году достигъ своей наибольшей высоты и въ 1903 г.

упалъ, подавъ надежду на свое уменьшеніе. Надо сказать,

что открытіе Сибирской магистрали совпало съ годами ухуд-

шенія эксплоатаціи казенной сѣти, затѣмъ эксплоатація сѣти

испытала на себѣ дѣйствіе войны и въ результатѣ всего

этого въ 1907 году сѣтыо бьілъ нринесенъ наибольший дефи-

цитъ въ' размѣрѣ 23.1 мил. р. (со сборами и съ причислен-

іемъ къ доходамъ предшествующихъ лѣтъ неуплоченныхъ

суммъ.) '), а между тѣмъ 1907 годъ является тѣмъ годомъ,

когда ж. дороги работали въ нормальныхъ условіяхъ, кон-

чились волненія и дороги обслуживали только потребности
промышленности и торговли. Громадный дефицита этого года

можно объяснить только ухудшеніемъ эксплоатаціи и его

уменьшение уже въ слѣдующемъ году показываетъ, что онъ

явился переломомъ результатахъ азіатской сѣти.
Для сравнинія эскплоатаціи 1912 года мы и будемъ

брать преимущественно 1907 годъ, а иногда и 1908 г,'

Какъ для европейской сѣти 1912 годъ явился годомъ

перелома (въ слѣдующемъ году наступило уже ухудшеніе

Финансовых!, результатовъ сѣти) такъ такимъ же онъ ока-

ся и для азіатской: чистый доходъ сѣти съ 24 мил. руб.

ѵпалъ 1913 году до IS. 2 мил. или на 5.S мил. р.. Разсмот-
рияъ отдѣльно эксплоатанію каждой азіатской ж. дороги: Си-
бирской, Средне-Азіатской, Ташкентской и Уйсурійской. Исто-
рію и эксплоатацію Восточно-Китайской разсмотримъ отдѣльно.

1. Сибирская ж. дорога.

Расходы по Сибирской дорогѣ увеличивались послѣ 1904 г.

не только за счетъ войны, но и за счета ухудшенія эксплоа-

таціи. Какъ велики излишніе расходы—весьма трудно учесть.

но что они велики свидѣтельствует> изслѣдованіе ихъ О. В.

Комиссіей Н. Петрова, которая определяла расходы, требую-

ще поясненія для 1907 года въ суммѣ 4.983 тыс., въ томъ

числѣ по отдѣлу IV 'или службѣ движенія, телеграфа и те-

лефона въ суммѣ 1.260 т., а \ остальные 3.723 по отдѣлу V

(тяги поѣздовъ) 2), причемъ 3.391 т. р. опредѣлила какъ рас-

ходы, возникшіе вслѣдствіе ухудшенія пользованія подвгок-

ньшъ составомъ.

!) Если же прибавить къ таблицѣ цифры убытка Восточно-Китайской ж. дороги

еъ ея дополнительными нредпріятіями, то нанболѣе убыточішмъ годомъ бѵдётъ 1903
давшій 4(і.І  мил. убытка.

2 ) Н. Петровъ Главы, причины чрезвычайнаго роста раеходовъ стр. 182— 183.
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Дефициты Сибирской дороги исчезли съ 1908 года и до-

рога стала приносить на затраты государственная) казначей-

. ства все увеличиваешься % чистаго дохода:   въ   1908 году

онъ былъ 0.89%;    1909—0.89%;    1910—1.99%;     1911-^-2 47°/ •

въ 1912 г.— 4.24%; въ 1913 г.— 3.03%.

Весь чистый доходъ возросъ съ 1.974.925 р. въ 1908 го-

ду до 13.669.238 руб. въ 1912 году, но въ 1913 году упалъ

до 12.514.333 р. До- 1913 года были дефициты и въ частно-

сти въ 1907 году въ ч размѣрѣ 2.797.299 руб. Быстрый пере-

ходъ отъ дефицита къ столь огромному % на затраты госу-

дарственнаго казначейства, какъ 4.24%, объясняеіся громад-

нымъ промышленнымъ развитіемъ Сибири съ одной стороны

и улучшеніемъ эксплоатаціи дороги съ другой. Такъ съ

1907 года перевозка' грузовъ увеличилась ') еъ 161.95 мил.

до 228.58 мил. пуд. въ 1912 г. или на 41.1 °/°, а ихъ про-

бѣгъ съ 154.95 милліардовъ верстъ до 243.9 милліардовъ

или на 57.4%, причемъ это увеличеніе пробѣга не могло

произойти ни за счетъ воинскаго, ни за счетъ движенія хо-

зяйственныхъ грузовъ ^послѣднее осталось почти на одномъ

уровнѣ 28.2 и 28.8° 0 общаго пробѣга поѣздовъ). Количество

платныхъ пассажировъ увеличилось съ 1948.351 чел. до

3.794.067, а пробѣгъ каждаго пассажира уменьшился съ 893

до 570 в., что указывало на ростъ мѣстнаго движенія, въ то

время, какъ средній пробѣгъ пуда груза увеличился съ 792

до 949 вдрстъ, что указывало на ростъ' по преимуществу

вывозныхъ изъ Сибири грузовъ, отправляемыхъ изъ все бо-

лѣе   отдал енныхъ станцій дороги.

Валовой доходъ дороги въ виду этихъ обстоятельствъ

возросъ съ 1907 по 1.912 годъ съ 39.54 мил. до 46.96 м. или

на 18.8%.
Г °Ды:                               1907             1908             1912

Количество грузовъ         161.947.951     167.723.570 228.574.968

Въ томъ числѣ хлѣбн.       54.556.059      49.689.340    60.442.408
Пробѣгъ всѣхъ грузовъ въ

иоѣздахъ комм. движ. 154.952.124 182.680.178 243.894.128

Пробѣгъ тов. поѣздовъ 12 998 988 13.647.852 13.275.282

Нагрузка поѣзда                      10.774            11.572          16.538

Нагрузка оси вагона              171.75            176.83          230.46

Среднее число осей въ

товарномъ поѣздѣ                62.73            65.44             71.77

г) Смѣты Уирав. ж. дор. 1812 и 1914 г.
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Пробѣгъ поѣздовъ пас-      ,1907 г.         1908 г.         1912 г.

- сажирскаго движенія      10.387.684     12.030.86(5     11.671.499
Средній пробѣгъ пассажира         893 ,            781               575

Средній проб, пуда груза            792  .            854               948

Пробѣгъ всѣхъ паровоз.    31.993.515     33.900.695     33.773.35!

Пробѣгъ тов.  паровозозъ                      28.944.352     25.635.28;"

Пробѣгъ хоз. грузовъ        43.692.713     62.188.206     70.211 Л 7(1

% пробѣга Хозяйст. гру-

зовъ къ общ. проб..              28.19            34.98             28.82

Улучшение условій эксіілоатаціи выразилось въ улучше-

ніи утилизація подвижного состава. Такъ пробѣгъ паровозовъ

съ 1908 года уменьшился съ 33.9 мил. верстъ до 33.8. мил.

в., а пробѣгъ товарныхъ паровозовъ даже съ 28.9 мил. вер

до 25.6 м. в. или на (3.3 мил.) 11.38%. Пробѣгъ пассажир-

ских^ поѣздовъ уменьшился съ 1908 года съ 12-03 мил. до

11.67 мил. в., а товарныхъ съ 13.65 мил. до 13.28 м. верстъ.

Все это отразилось на иагрузкѣ иоѣздовъ и вагоновъ, кото-

рая увеличилась: поѣзда съ-1907 года съ 10.774 пудовъ

(1908— 11.572 п.) до 16.538 пудовъ .или на 53.4°/, а вагона

съ 171:75 (1908—176.83) до 230.40 пудовъ или на 34.130/ .

Нагрузка вагона (230.46 п.) въ 1912 году превысила сред-

нюю нагрузку въ этомъ году каз. сѣти Европейской Россіи,

(228 п.). Нагрузка же поѣзда была немного меньше 16.538 п.

( 1 7.534).

_ Среднее число осей въ товарныхъ поѣздахъ возрасло съ

62., 3 до 71.77 или на 14.4%, что указываете на болѣе пол-

ное использование силы паровоза.                     '

Въ результате улучшенія пользованіемъ нодвижнымъ со-

ставомъ, а также и  иныхъ мѣръ, произошло сокращение рас-

ходовъ на дорогѣ съ 42.336.922 руб. въ 1907 г. до 36.008,690

(въ 1908 Г.-39.867.397) въ  foil годѵ или на 6.328.232 руб
или на 14.9%.                                                                    lJ

По свѣд. Г. К. 1908 и 1911 года уменьшились съ 6.633 8

т. до 6.264.9- т. р. расходы отдѣла надзора за путемъ и зда-

ніи, съ 15.808.6 т. р. до 13.416.8 т. р. расходы' отдѣла тяги

поѣздовъ и съ 7.321.7 т. р. до 6.358.9 т. р. расходы службы

движенія.                                                                           J

Къ числу недостатковъ эксплоатаціи необходимо отнести:

1) значительный % хозяйственной перевозки, который былъ

въ среднемъ за 5 послѣднихъ лѣтъ свыше 31%, а въ 19.12

году 28.82%; 2) замѣтное уменьшеніе населенности пасса-

жирскихъ вагоновъ; *по свѣд. Г. К. о ж.    дор..    населенность
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пассажирскаго вагона упала съ 5.94 ч. въ 1908 до 4 69 въ

1911 году или на 21.05%; 3) неудовлетворительное пользо-

ваніе пассажирскими паровозами. Съ 1908 года пробѣгъ пас-

сажиров^ увеличился къ 1912 г. на 11.0% (съ 1.959 м. в

до 2.152 мил.), пробѣгъ же пассажирскихъ паровозовъ воя-

росъ за тотъ же промежутокъ на 64.2°/0 (съ 4.956 тыс. до

ь.івь тыс.), т. е. больше потребности.

Сокращеніе хозяйственных!, перевозокъ и увели ченіе на-

селенности вагона, т. е. улучшеніе утилизации пассажирскихъ

вагоновъ, (а также и мѣры по улучшенью ремонта пути) дол-

жно было бы повести къ еще большему сокращению расхо-

довъ. (Но смѣтѣ 1*9 14 года приводилось сокоащеніе пробѣга

пассажирскихъ паровозовъ до 7.23 мил. верстъ, а товарныхъ

съ 2Ь94 мил. въ 1908 г. до 25.04 мил. в. въ 1912 г.)

2) Средне-Азіат.сная дорога.

Средне-Азіатская дорога перестала давать дефициты съ

^ Го°ол\оо' ВЪ ВИДУ. Т0Г0 > что изъ основного капитала ея
въ o0.826.988 руб. до 40.828.752 руб. составляли облчгаціи,

реализованныя въ 1891 г. изъ 3% съ платежемъ 1.427.580

руб. ), она продолжала требозаіъ приплатъ, но ѵже не для

покрытш дефицнтовъ, а для покрытія платежей ' ив облигаці-

ямъ. Въ 1896 году она покрыла эти платежи, но въ этомъ

же году (1896) часть затрать государственная казначейства

была замѣнена облигаціями, на сумму 19.545.419 кредитныхъ

руолеи 4%-ой государственной ренты 1896 г. съ платежомъ

въ /81.817 руб., вслѣдствіе чего обязательные платежи воз-

васли до 2.209.397. руб. и дорога покрыла ихъ лишь въ 1897

году и дала еще сверхъ— 60.949 руб. остатка или 0 15°/ на

затраты гос. казн. Съ 1900 по 1904 годъ дорога оплачивала

платежи по облигаціямъ и дала на    затраты   гос.   казн,   въ

an? Г -~о1 д "/о пЪ 190І Г '-1Л6 %, въ 1903 Т.Г-2Щ-, въ
1У04 г.— 2.6г%- Въ слѣдующемъ году дорога не покрыла

платежи, а въ 1906, 1907 и 1908 года приносила все воз-

раставши дефициты, начавшіе однако съ 1909 года умень-

шаться и въ 1910 году исчезну вшіе. Дорога дала ,-въ этомъ

голу чистый доходъ, не покрывшій всего лишь 299.419 руб.

обязат. плат., покрытыя однако государственнымъ ссоромъ съ

пассажир, и грузовъ. Убытокъ дороги въ періодъ 1905-1910

годъ объясняется главнымъ образомъ   постройкой   Ташкентс-

г) Св. Г. К. 1908 г. ч. 1-ая стр. 83.
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кой дороги, отнявшей у ней массу груаовъ, особенно ея за-

падной части Черняево-Красноводскъ.

Въ 1903 году по Средне- Азіатской дорогѣ перевезено

было 47.9 мил. иудовъ груза и сдѣланоими 47.82 милліар-

довъ верстъ пробѣга; въ 1905 году перевезено уже только

40.06 мил. иудовъ и сдѣлано 40.27 милліардовъ верстъ про-,

бѣга. Тоже самое повторялось и въ отяошеніи багажа, но еще

въ большей степени. Въ 1903 году багажемъ был'ъ сдѣланъ

пробѣгъ въ 2.533 мил. в., а въ!905 году всего 149 мил. в.

или въ 8 Уз разъ меньше, *) что объясняется тѣмъ обстоя-
тельствамъ, что какъ багажъ, такъ грузы съ лнншЧерняево-
Андижанъ пошли не къ Красноводску по всей Средне-Азіат-
ской дорогѣ, а свернули и пошли по Ташкентской дорогѣ.

Особенно рѣзко наблюдается это явленіе относительно

хлопка, главнѣйшаго груза дороги. Вотъ нѣсколько данныхъ

взятыхъ нами изъ „Сборниковъ статистическихъ свѣдѣній по

перевозкѣ пассажировъ, багажа и грузовъ Средне-Азіатекой
Пороги".

Ст. Самаркандъ отправила въ 1904 году въ Европей-
скую Россію черезъ Красноводскъ Каспійскймъ моремъ 81.101,
иудовъ хлопка и ваты, а въ 1907 году всего лишь 50.585 п.

иричемъ черезъ Ташкента, хлопка и ваты прошло 110.142

пуда (изъ общаго отправленія въ 160.722 пудовъ грузовъ,);
ст. Кокандъ въ 1904 году отправила хлопка черезъ Каспій-
ское море 1.148.785 пудовъ, а въ 1907 году уже только около

875.000 пудовъ, черезъ Ташкента, же около 990.000 .пудовъ

изъ общаго количества грузовъ хлопка въ 1 .877.300. Ст. Анди-
жанъ въ 1904 г. отправила хлопка черезъ Каспійское море

447.702 п., а въ 1907 году уже 1.195.000 п., но черезъ Таш-
кентскую дорогу еще больше 1.210.400 пудовъ 2) но если бы

не Ташкентская дорога ст. Андижанъ отправляла бы черезъ

Красноводскъ весь свой хлопокъ въ размѣрѣ 2.457.400 пуд.

Тоже самое повторяется и для другихъ станцій Средне-
Азіатской дороги, напримѣръ: Джизакъ, Черняево, Ходжентъ,
Веревкино, Мельниково и т. д. Грузы предпочитали вмѣсто

путешествія по западной половииѣ линіи, перегрузки на па-

роходы и съ пароходовъ Каспійекаго моря на Рязано-
Уральскую и Владикавказскую дороги, направляться въ   Ев-

;) Св. Г. К. о ж. дор. 1.903 и 1905 г.

-.1 Сборшікъ статистическихъ свѣдѣиій по перевозкѣ пассажировъ, багажа и

грузовъ большой и малой скорости. Средне-Лзіатекая ж. дор> Л. Отправление вы-

пускъ I за 1904 и 1907 года.
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ропейскую Россію болѣе удобнымъ путемъ, черезъ Ташкент-

скую дорогу, дѣлая по Средне-Азіатской весьма незначитель-

ный пробѣгъ.                                '                          ,

Слѣдующей причиной убытковъ, послѣ конкуренціи Таш-

кентской дороги, является    ухудшеніе    пользованья   подвиж-

нымъ. составомъ, Такъ въ 1900 году населенность   оси    пас-

сажирская вагона была 4.70 п., а въ 1908 году    3.36   чел.:

нагрузка оси товарнаі о вагона 171 п., а въ 1908 г.  157 п. '.)

Какъ   велики   излишніе   расходы— свидѣтельствуетъ ко-

миссія Н. Петрова, Опредѣлившая расходы, требующія   пояс-

нел ія, въ суммѣ  Г.864.000 руб., которые    произошли    вслѣд-

ствіе дурной утилизаціи подвижного состава 2)   и   главнымъ

образомъ паровозовъ. Лишь по истеченіи 6 убыточныхъ лѣтъ

дорога покрыла (въ 191!) свои обязательные платежи и дала

сразу ^ сверхъ    обязательныхъ   платежей    по   облиганіямъ—

3.548.5 т. р. или 3:85 V,    на   затраты гос. казн., а   въ   1912

году 3.91%- Увеличение чистаго дохода зависѣло, какъ   отъ

' промышленная развитія района дороги    и    особенно ' района

Красноводскъ-Самаркандъ. такъ и отъ сокращенія расходовъ.

Въ 1 908 году былъ принесенъ наибольшій дефицитъ, со-

ставивши совмѣстно  съ обязательными   платежами  убытокъ

дороги въ 4.339 тысячи руб.  Валовые доходы были 15.384.9

т., а  расходы 17.507;2 т. Въ І912 году валовые доходы бы-

ли уже 23.238.6 тыс. или возрасли на 7.853.7 тыс.      рѵб., а

расходы    17.401.4 тыс. или уменьшилось на  105.8 рублей,' 3)

вслѣдствіе    чего былъ полученъ чистый лоходъ въ размѣрѣ

5.837.1    тыс' руб., покрывшій 2.127 т. р. платежей и, прине-

сшій на 92 мил. руб. затрать государственная казначейства

3.91 / 0 . Доходы возрасли вслѣдствіе роста движенія.

Пробѣгъ грузовъ возросъ на 59,6% (съ 49.251 мил. вер.

до 78.233. м. в.), а пробѣгъ пассажировъ на 60.0°/ (съ 3.376
м. в. до 5.401  т.)

Въ то же время пробѣгъ товарныхъ паровозовъ умень-

шился съ 9.927 т. до 9.322 т. в.; .нагрузка иоѣзда увеличи-

лась съ 10.114 пудовъ до 13.857 п., а оси-вагона съ 159.17

до   200.83 пуд. Составъ товарная    поѣзда    увеличился-   съ

*) Св. Г. К. за 1908 г. 11-ая часть стр. 17..                        ,

?) Главн. Причины чрѳзв. роста расх.  И. Потровъ стр. 182— 183-.

■\) И') давнымъ свѣдѣній Госуд. Контроля 1908 и 1911 г. расходы сократилась

этотъ промежутокъ по слѣдующимъ отдѣламъ:

Управление дорогой на 25.824 руб.            Расход, вызыв. чреав. обстоят. 203.71'.).
Надзору за путемъ    .„147.073 руб.            Финансовым-*, и дополи.' пред,        6.004

Пен и. оияа - Р а ' х ____ ■■   57.330 дуб.            Таксировке слулсеб. пер,            303.080.

А  всего   на. 643,020 руб., т. о. на цифру въ 3^4 ряда Меньшую д&нШхтГсьгЪтъ.
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68.54 осей до 69.69. Въ теченіи 4 лѣтъ хозяйственность эк-

сплоатаціи дороги, такимъ образомъ, значительно поднялась,

что отмѣтилъ и Государственный Контроль, указавъ, на

стремленіе управления дороги къ сокращенію расходовъ глав-

ньшъ образомъ по ремонту подвижного состава, стоимость

котпраго значительно понизилась въ сравненіи съ предше-

ствующими годами. „Успѣхъ этого достигнута главнымъ об-

разомъ улучшекіемъ оборудовакія мастерскйхъ дорогъ, но-

вѣйшими станками и ириспособленіями, а также установле-

ніемъ: со стороны контроля систематической ревизіи и техни-

ческой отчетности въ мастерскйхъ и усиленія фактическаг'о
надзора за работами". Контроль отмѣтилъ и значительно воз-

росши пробѣгъ грузовъ въ кэаеноводскомъ направленіи, хотя

казна отъ этого мало выигрывала, т. к. грузы шли дальше

при помощи частныхъ перевозе) іныхъ предпріятій, парохо-

дствъ Каспійскаго моря и ж. дор.: Владикавказской и Ряза-
но-Уральской ').
Годы:                                1908             1910             1912

Количество грузовъ          67.015.719    87.404.677    110.942.057

Пробѣгъ всѣхъ грузовъ 49.251.066 62.013.528 78.232.589

Число иассажировъ            2.714.661      3.431.564        4.249.712

Пробѣгъ паровозовъ          11.498,806    12.689.239      12.851.532
Пробѣгь пассаж, паров. 1.572.175 2.483.754 3.529.696

Пробѣгъ товарн. паров. 9.926.631 10.205.485 9.321.836

Нагрузка  поѣзда                     10.114          12.452            13.^57
Нагрузка оси-вагон. тов.        159.17          1^84.05           200.83

Средній сост. тов. поѣзда       &3.54            66.57              69.69

Пробѣгъ хозяйст. грузовъ 17.035.584    16.868.429      19.581.012
/ 0 прёбѣга хозяйст. гру-

зовъ къ пробѣгу всѣхъ

г РУ30въ                              34,55            27.21             25.08

Къ числу неблагопріятныхъ качествъ дороги необходи-
мо отнести чрезвычайно сильное хозяйственное движеніе.

Пробѣгъ хозяйственныхъ грузовъ, хотя съ 34.55°/а общаго
пробѣга въ 1908 году.уиалъ до 25.08°/,,, но онъ все же ве-

ликъ. Тоже самое относительно нагрузки поѣзда и оси- ваго-

на, которыя, хотя и увеличились, но все же слабы. Слабъ и

составь товарнаго поѣзда. Утилизація пассажирскихъ паро-

возовъ чрезмѣрно слаба. При ебщемъ увеліг;еніи пробѣга

пассажировъ на 60"/,,,    пробѣгъ    пассажирскихъ    паровозовъ

1 ) Об. 3. тсъ От. Г. К. 1912 г. стр. 146.
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возросъ    на .124.68% (или съ 1.572 т. в. до 3.530 тыс. вер)

Съ 1908 по 1912 годъ (Св. Г. К.)   сократились расходы:    по

отъѣлу тяги поѣздовъ на 38   т. (съ 6,8: 7 до 6.819 т.),    что

указывастъ   на улучшение, хотя и незначительное, пользова-

ния подвижвымъ составомъ, по отдѣлу   надзора    за    путемъ

(съ 3.503.900 і). до 3.458.404 р.) или на 45.5 т. р. и т " ц    а

. всего по всѣмъ отдѣдамъ на 105,8 т. Въ 1913 году расходы

сократились еще на 570.8 т. р.і Несмотря на то, что экеплоа-

тація дороги въ 1912 г. и 1913 г. стала значительно хозяй-

етвеннѣе 1908 года, она все же требуетъ своего дальнѣйпта-

. го улучшенія. Г. Контроль относитъ къ разряду не хозяйст-

вечныхъ    дѣйствій управленія дороги, связаиныхъ съ ущер-

оомъ казны:    1)4 не всегда своевременное заключеніе догово-

ровъ съ частными лицами на пользованіе казенной землей и

на устройство подъѣздныхъ путей: 2) несвоевременное полу-

ч.еніе вслѣдствіе этого въ  кассу   дороги    обусловливаемых^
договорами платежей. Тотъ же контроль ѵказываетъ на пра-

ктикующійся   на дорогѣ способъ набора пробы нефти сверху

и въ серединѣ резервуара   s )> какъ на одно изъ хозяйствен-

ныхъ мѣропріятій управленія.

3)    Ташкентская    дорога.

Убытки 'Ташкентской дороги въ .1905, 1906, 1907, 1908 г

объясняются первыми годами эксплоатацш, когяа промыш-

ленность и населеніе въ районѣ дороги были еще слабы-и

не могли дать нужное для дороги количество грѵзовъ и пас-

сажире въ.

Какъ   быстро    развилась   "промышленность- указываютъ

ростъ валового, дохода, ростъ  перевозки  грѵзовъ, числа пас-

сажировъ и пробѣга ихъ. '

о  ° д ы:                              1906                ;08             1910             1912

Валовой доходъ               10.474.942     18.154.707     25.505.721     28789379

Ііробѣгъ Грузовъ .          41.646.410     71.742,210    117.058 480    12kWk84
Общее КОЛ. -грузовъ      65:100.65Д     70.079.560    П5.669Д66    127;437'-449
Нагрузка поѣзда                   ю.146           13.446           15 392           17 442

Нагрузка оси-вагона         186.22           185.21           207 -'5           22488

Сроднее число осей въ

товари.-поѣздѣ                   57.01             72.60            74 27             77 62

Пробѣгъ хоз. грузовъ 10.433.978     19.741.355     18.523 691      18 36і'559
°/с  иробѣгъ    хозяйст.

грузовъ къ общ. проб.      25.1             27.5                                 14 5

Тѣмъ не менѣе и эта дорога вслѣдствіе нехозяйственно-

сти цравленія производила много излишнихъ расходовъ,    но

J ) Объясн. зап. къ Отч. Г. К, 1912 г. стр. 147.                                    '
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не только путемъ дурного пользованія подвижнымъ соста-

вомъ (нагрузка оси-вагона съ 1906 г. съ 186.22 п. упала до

185.21 въ. 1908 по Смѣтѣ Упр. на 1912 и 1914 г.), но влѣд

ствіе и излиганяго пробѣга хозяйственныхъ грузовъ, который

съ 25.1% въ 1900 году возросъ до 27.5°/,, въ 1908 г. общаго
пробѣга грузовъ. Комиссія Н. Петрова опредѣлила расходы

требующіе поясненія для 1907 года въ суммѣ 2.219 т., вътомъ

числѣ по отношен іюкыіаровозамъ и ремонту подвижного сос-

тава въ суммѣ 1.592 тыс. руб. 1 )
Росходы увеличились съ 18.912.754 руб. въ 1908 году

всего до 19.347.440 руб. въ 1912 году, причемъ слабое воз-

растать расходовъ объясняется улучшеніемъ пользованія
подвижнымъ составомъ и.сокращеніемъ расходовъ по ремон-

ту пути. (Согласно свѣд. Г. К. за 1908 и 1911 годы расходы

по надзору за путемъ сократились на 1.189.517 р.). Улучше-
ніе пользованія подвижнымъ составомъ выразилось въ томъ,

что составь товарнаго поѣзда поднялся съ 72.60 осей до

77.62, нагрузка вагона съ 185.21 п. до 224.88 пуд., а наг-

рузка поѣзда съ 18.446 пудовъ до 17.442 пуд., т. е. достиг-

ла почти средней нагрузки поѣзда Европейской Россіи
(17.534). Пробѣгъ грузовъ хозяйственная движенія сократил-

ся съ 27.5% общаго пробѣга грузовъ до 14.5°-/« и тѣмъ са-

мымъ, слѣдовательно, произвелъ сокращеніе расходовъ по

пользованію паровозами, вагонами и поѣздной прислугой и

т. д. не менѣе чѣмъ на 13.0°',,. (Согласно св. Г. К. расходы

по таксировке хозяйственныхъ перевозокъ сократились съ

1908 по 1911 г. на 680.654 р.). Все же можно было .ожидать

и дальнѣйшаго улучшенія пользованія подвижнымъ составомъ:

болѣе полной нагрузки вагоновъ и поѣздовъ и дальнѣйшаго

сокращения движенія хозяйственныхъ грузовъ, а также мѣръ

по улучшенію экономіи ремонта пути. 'Чистаго дохода на за-

траты Г. К. дорога принесла въ 1911—1912 г.: 5.21% и 5.42%,
въ 1913 году уже только 5.93'Ѵо-

4) Забайкальская ж. дорога.

Забайкальская дорога является типичной -стратегическгй
дорогой. Начиная съ момента открытія — съ 1900 г. и по

настоящее время, т. е. за 18 лѣтъ—дорога приносить одни

дефициты, достигавшіе въ годы русско-японской войны и ея

ликвидации 1904, 1905 и 1906 годы— 19ч.2.— 34.8 и— 26.6 мил.

рублей.    Дорога оставалась вплоть до 1914— 1915   года    от-

г ; Я. Петровъ. Гдавныя причины чрѳзвычайнаго роста расходовъ стр-. 182—183.



119

крыла свои дѣйствія другая убыточная дорога — Амурская,

единственной азіатской дорогой, приносившей дефициты'.
Дефициты ея объясняются слабымъ промышленнымъ разви-

тіемъ района, по которому она пролегаетъ и его малонасе-

ленностью. Ея будущее зависитъ лишь отъ увеличенія тран-

зитныхъ грузовъ, чему могло способствовать" открытіе для

движенія дорогъ: Амурской и проектировавшейся Верхнеуди-
некъ-Кяхта.

Второй причиной дефицитовъ являются чрезмѣрные рас-

ходы дороги на управленіе и на ремонтъ пути, движеніе и

тягу поѣздовъ. Расходы на ремонтъ пути, движеніе и тягу

поѣздовъ объясняются однако естественными условіями: боль-

шими уклонами и малыми радіусами поворотовъ -пути. Съ

1908 по 1911 годъ по Св. Г. К. произошло сокращена расхо-

довъ центральнаго и мѣстнаго ѵправленія на 54-5 474 р

надзора за путемъ на 576.212 р., движенія на 762.651 р и

тяги поѣздовъ на 1.477.278 р., а всего на 3.361.615 і уб.

Третьей причиной является малая хозяйственность упра-

вления дороги.    Комиссія   Н.   Петрова    определила    размѣръ

расходовъ, требующихъ пояснения, для 1907 г. въ 5.714 тыс.

рублей, причемъ главные изъ нихъ падали на  ремонтъ    по-

движного  состава   и   на    отоплеые    паровозовъ    въ    суммѣ

.4.826 т. руб. (3.337 т. р. на отопленіе   паровозовъ и ремонтъ

подвижного состава и 489 т. на стдѣлъ    тяги    иоѣздовъ) ').

Оъ 190/  по 1912 г. расходы дороги уменьшились съ 26.931 т

до 22.223 т. р. или на 4.708 т. р., т. е. лишь на 1 мил. р. мень-

ше цифры перерасхода    исчисленнаго комиссией.      Въ то же

время доходы дороги возрасли съ 11.162 т. р   до 15 102 7 т

р. или на (3.940.7 т. р.) 35.31%.     Дорога получила дефици-

ты:  въ  1912 г.— 7..1 мил. р. и въ 1913 г. 6.7 мил. На дорогѣ

весьма велико движеніе воинскихъ грузовъ, которое    необхо-

димо уменьшить.
'          ГОДЫ               1907

КОЛИЧ. всѣхъ грузовъ 47.690.898
въ томъ числѣ ВОИНСКИХЪ 4.454.716
пробѣгъ всѣхъ грузовъ     +1.469.813

11.'745.846
2.375.388
1.413.813

7.878
144.95

пробѣгъ всѣхъ паровоз,

въ томъ чиелѣ на маневр.

число платн. пассаж,
нагрузка гоѣзда тов.

нагрузка оси-вагоновъ
роставъ товары, иоѣзда т

оеяхъ вагоповъ

1908
37.122.172

5.068.899
28.056772
10.562.761
2.103.744
2.061.067

6.900
' 145.78

1910
45. 069. 34g

5.382.620
30.865.505

9.122.661
1.568.518
1.868.921

10.566
177.97

1912
80.548.262

5.657.137
46.970.778
11.151.653
1.455,737
2.759.875

11 677
198.33

54.33

') Главн. причины 9резв. роста раех CTJ

48.03
'. 1S2 и

9.72

112.

СОЛЯ
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ГОДЫ         1,907             190$             1910             19Г2
пробѣгъ хозяйств., грузовъ

въ поѣздахъкоммер!дв. 14.338.940      8.267.517      6.287.696      8.449 675

°/опроб. хоз. гр. къ общ. пр.       34.55           2*9.42             20.35             17.9(і

°'о пробѣга воинск. груз.          9.34           19.66                                    ?іо2

Сокращеніе расходовъ съ 1907 года объясняется улуч-

шеніемъ хозяйственности управленія. Число осей товарнаго

иоѣзда съ 48.03 въ 1908 году поднялось до GO. 18 въ 1912 г.;

нагрузка поѣзда съ 6.900 иудовъ до 11.677 пуд., а оси-ва-

гона съ 145.78 до 198.33 пуда. И въ то же время пробѣгъ

поѣздовъ товарнаго движенія сократился съ' 3.630.2 т. в.

(1908 г. или съ 4.746 т. в. въ 1907 году) до 3.340.0 т. в. въ

1912 году или на 8 е/,, а пробѣгъ товарныхъ паровозовъ съ

9.695.6 т. в. году до 8.928.2 т.  в. или на '7.92 в/0 .

Пробѣгъ хозяйственныхъ грѵзовъ уменьшился съ 34 55°/
въ 1907 г. и -29.427, въ 1908 "г. до 1 7. 96 7, въ 1912 году!
Мы видимъ, что хозяйственность мѣетнаго управлешя доро-

ги сильно поднялась, но вслѣдетвіе ничтожности нормь (наг-

рузки, состава, пробѣга и т. д.), даже и улучшенная она по-

зволяешь надѣяться на дальнѣйшее улучшеніе. Мы видимъ

слабой нагрузку: оси-вагона, поѣзда; слабымъ составъ (всѣ

эти нормы гораздо слабѣе другихъ дорогъ Лзіатской Россіи,

а также и Восточно-Китайской ж. дороги),, великимъ движе-

те хозяйственныхъ грузовъ (вдвое больше европейской сѣти)

и т. д. Большая доля воинскаго движенія въ общемъ дви-

жешь объясняется конечно тѣмъ, что дорога является по

преимуществу стратегической, почему на ней и сильно дви-

жете воинскихъ грузовъ и воинскихъ частей.

По Свѣд. Г. Контроля расходъ съ 1908 г. по 1911 г.

упалъ съ 23 440 т. до 20.254 т. р. или на 3.186 т. р.. нрп-

чемъ упалъ онъ главнымъ образомъ' на отделы тяги поѣз-

довъ  1.477.3 т. р. и движенія 762.7 т. р.

5. Уссурійская ж. дор. съ   Сучанской   вѣтвыр.

Дорога отстроена казной и передана на основании вые.

новелѣнія 22-го сентября 1906 года во временную эксплоа-

тацію Восточно-Китайской ж. дор. Сучанская' вѣтвь была пе-

редана на равныхъ основаніяхъ съ Уссурійской той же доро-

гѣ согласно вые. повелѣніго 20 декаб. 1 907 г. Дорога (и вѣтвь)

должна была быть взятой съ открытіемъ Амурской ж. дор.

въ казенную эксплоатацію, но къ сожалѣнію этого не прои-

зошло..
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Почти вплоть до 1907 года дорога давала все возрастав-

ши -дефициты,- причем-ъ наибольшій расходъ и дефицитъ былъ

полученъ ею именно въ этотъ годъ.

Дефициты эти шли слѣдующимъ образомъ:

въ   1897 г.-    827.402] 1901   г.— 1.400.029 : 1905 г.  — 2 731 688

въ   1898 г.— 1.450:662   1902  г. — 1.826.359  1 906 г. Hi-j- 3 149 781

въ   1899 г. — 1.440.625  1003  г. — 1.988.232 ■ 1 907 г.  — 3 399 033

въ   1900 г.—   N98.965; 1904  г.— 2.696.066 |

Ничиная съ слѣдующаго года, когда дорога попала, по-

видимому, въ нормальный условія, у ней растутъ валовые

доходы, уменьшаются расходы и растетъ чистый доходъ.

Валовой, доходъ возросъ съ 1907 года по 1912 годъ   съ

0.55. мил. р. до 8.77 мил. или. на 6.38%,   валовые    расходы

понизились съ S.95 мил. руб. до 7.48 мил.   или    на   16.4"/.

Вмѣсто же дефицита въ 3.4 мил. былъ полученъ чистый до-

ходъ въ суммѣ  1.614.705 руб.  ') вслѣдствіе   чего    на   капи-

тал!— затраты государственного казначейства (72 мил. руб )

было получено 2.24%   прибыли,    а    въ    предшествовавшемъ

1911  г.  1.086 т. р. или 154°/о на тѣ же затраты (70.5 мил. р.)

Что касается хозяйственности    управленія    дороги,   то    она

была не велика. Число   поѣздо-верстъ и паровозо-верстъ   на

основаніи имѣющихея даннщхъ въ Смѣтѣ Департ. жел.    лор.

Дѣлъ на 1914 годъ (стр. 136.) за 3 года 19X0— і 912    г/   не

только не упало, но возрасло— первыхъ   на.20.14°/в   (съ'2.83

мил. в. до .; 3.40 м. в.), а вторы хъ на  15.87%  (съ 4°23 мил. в.

до 4.88 мил. вер.). Среднее   число    осей    товарнаго    поѣзда

правда возрасло съ 54.44    до    56.77,    но    все же оно   ниже

остальныхъ дорогъ, какъ европейской, такъ и азіатской сѣти.

Нагрузка оси вагона уменьшилась съ 226.63 п. до 221.92   п.

или на 2;08"/0 , а нагрузка товарнаго поѣзді уменьшилась съ

12.338 п. до 12.270 пуд. или на 0.55,°/,, и   выше   только  од-

ной Забайкальской дороги (11.677    п.).   Неудовлетворительно
и движеніе хозяйственныхъ грузовт: въ 1910 г.   въ   общемъ

количеств! грузовъ они составляли .27.5%, а къ  1912 пони-

зились до 1.9.4"/», т: е. все же составляли весьма большой "/„.

Управленіе дороги должно, обратить вниманіе на в сѣ эти

недочеты движенія, устранить ихъ и тѣмъ  самымъ   поднять

чистый доходъ дороги.

■     П. См. сыѣту Дедар; ж, дор. Дѣлъ на 1914 г. стр. 135.
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Начиная съ 1898 года и   въ   продолженіи 12 послѣдую

щихъ лѣтъ, азіатская сѣть   приносила    почти   непрерывные

дефициты. Лишь въ одномъ 1904 году могъ оказаться у сѣти

чистый доходъ въ размѣрѣ 10.8 мил.  руб.   совмѣстно съ го-

сударственнымъ сборомъ и сборомъ въ % коп. съ пуда, если

бы были оплачены военнымъ ведомствомъ   совершенный  для

него азіатской сѣтыо перевозки (22.1 мил.) и даже   было бы

получено 2.26°/° прибыли на затраты   государственная   каз-

начейства, т. к. при нахожденіи аратской сѣти  въ частныхъ

рукахъ суммы стоимости перевозокъ ушли бы изъ рукъ каз-

ны почему ихъ и нужно   причислить'  къ   валовому" доходу

азіатской сѣти. Но кромѣ этого 1904 года   сѣть   не переста-

вала    приносить   дефициты, исчезнувшее лишь съ 1910 года.

Доходы В.-Китайской дороги и ея капиталы   не введены на-

ми въ капиталы и доходы всей  азіатской сѣти за невозмож-

ностью точно и полно исчислить эти капиталы. Безъ Восточ-

но-Китайской ж. дороги,    но    вмѣстѣ    съ   государственнымъ

сборомъ и сборомъ въ V, коп.   съ пуда   азіатская еѣть при-

несла   въ 1910 г.    за иокрытіемъ    обязательныхъ    платежей

2.82 мил. или 0.35% на затраты государствен наго   казначей-

ства (.96.8 мил. руб.), въ  1911 г.  14.94 мил. или   1 79"/   (на

затраты 834.6 мил.), въ  1912 г. 23.96 мил. или   2 7'^/ (затра-

ты     г.    К.—8.23    мил.)    и    въ    1913      году        18.2     мил

или 1.86% ^затраты г. к, 980 мил.).   Мы видимъ,   что азіат-

ская сѣть (съ Уссурійской ж. дор.) стала давать съ 1911 го-

да приличный (около 2%) доходъ  на  затраты государствен-

наго казначейства, обѣщавъ его повышать въ ближайшіе годы

Что же касается отдѣльныхъ ж. дорогъ, то онѣ дали въ

1912 году: Ташкентская 5.42%, Средне Азіатская 3.9 е/ и Си-

бирская свыше 4.247, и это безъ государственна™ сбора и сбо-

ра въ а5 к. съ пуда. Забайкальская дорога, ѵменьшивъ свой де-

фицитъ въ 1912 г. до 7,1 мил., и въ 1913 г до 6 7 мил р^

съ открыпемъ Амурской и Верхнеудинекъ-Кяхтинской дороги

можетъ уничтожить его и совсѣмъ. Усеурійская дорога так-

же стала приносить чистый доходъ: въ 1912 году она дала

2.43%.

Что касается роли валовыхъ доходовъ въ обыкн. бюдже-

тѣ государства, то они были въ 1908 г.— 0.99%, въ 1900—

1.85%, въ 1906--3.797о и на послѣдней цифрѣ за небольши-

ми колебашями въ размѣрѣ не свыше 0.19% оставались до

1912 года, когда они составили 4.36% чтобы упасть въ 1913

году снова до 3.50%. (Если брать только денежный  доходъ,
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исключивъ въ 1904-1905 г. суммы неуплач. Воен. Вѣдометв)
Они были въ:                             , •

1906 р.               3.79%                1910 г.             3 77°/

1007  »                3.81 „                 1911 „             4 02

И*»*                3.78 „                 1912,.             4 '36"
If" »                3.75 „                 1913 „             3 50 И
Можно сказать, поэтому безъ значительной ошибки- что

ростъ валовыхъ доходовъ казенныхъ ж. дорогъ Азіатской Рос-

еш, начиная съ 1906 года, шелъ почги параллельно росту

обыкновеннаго бюджета.                                                          J
Участіе чистаго дохода или дефицита сѣти въ тѣхъ же

ооыкновенныхъ государственныхъ доходовъ таково. Въ 1916

году оылъ полученъ наибольшей дефицитъ, составивши

i.du /u всего доходнаго обыкновеннаго бюджета. "/ этого де-

фицита къ бюджету, постепенно падая былъ въ 1909 году

0.36 /о , а. уже въ елѣдующій 1910 г. смѣнился %-томъ чис .

таго дохода, который возросталъ до 1912 гота

Онъ былъ:

въ   1910 г.             0.10%             1912 г.             0-76°/

»    %т  ,              0.61 „              1913 „             0.53,:

Глава 11 я.

Заключение.
Казенный сѣти Европейской и Азіатской Россіи сдѣлали

въиослѣдшн разсматриваемый перюдъ 1908— 1912 г   громад-

ный успѣхъ. Европейская сѣть со сборами дала вмѣсто 123 8

мил. чистаго дохода 308.6 мил, а азіатская вмѣсто 14 8 мил

дефицита (въ 1907 г. дефицита 24.9 мил.) 27.3 мил. чистаго до^
хода. Соединена финансовыхъ результатов^ обѣихъ сѣтей почти

не    нарушить     нашего   дѣленія   финасовыхъ     результатовъ

европейской сѣти на иеріоды.   Съ   143   мил. рублей чистаго

дохода въ 1898 г. результаты эти падаютъ до Ъэ.О мил. въ

ІУОЬ году. Къ 1912 году они выражаются уже въ 335.9 мил

руб. Процентное отношеніе остатка    этого    дохода за покры-

тіемъ обязательные платежей къ   затратамъ государ, казна-

чейства будетъ за тѣ же годы: въ 1898 г. 7.74»/    въ 1908 г

недомол, суммы. до покрытія обязат. платежей   тѣмъ же  зат-

ратамъ-0.1037, и въ 1912 г. снова остатка 8.14*/ . Отношеніе

тѣхъ же суммъ къ обыкновеннымъ    государственным!,'  дохо-

0^/Г е7,1??НЯеТЪ КарТИНЫ '   ° Н0   буДеТЪ ЗЛ87»' недопол.-.
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Валовые доходы сѣтей заняли въ бюджетѣ громадное

мѣсто: въ 1898 г. они составляли22.0370 еговъ 1908 г. 24.93°/
и въ  1912 г. 27 86"/ 0 .

На весь свой основной капиталъ (облигационный ■ и зат-

раты государственнаго казначейства) сѣть принесла въ 1908 г.

2.:?7"/'„ (капиталъ 4.632 м. р.), въ 1910 г. 4.537,, (кап. 4,842
м. р.) и въ 1912 г. 6.157,, (кап. 5461  м. р.).

Четвертый иеріодъ финансовыхъ результатовъ сѣтей на-

чался съ 1918 года, когда чистый доходъ обѣихъ сѣтей воз-

росъ уже не на 45 — 71 мил. ежегоднаго прироста четырехъ

предшествующпхъ лѣтъ, а всего лишь на 13.8 мил. Чистый
доходъ азіатской свти даже упалъ съ 27.3 мил. до 21.6 мил.

или на 5.7 мил. Слѣдующій 1914 годъ, годъ войны, пріоста-
новилъ, конечно, возрастание валового и чистаго дохода по

обѣимъ еѣтямъ, а слѣдующіе 1915— 1918 годы привели къ

страшному паленію ихъ и даже появЛенпо на сѣтяхъ дефи-
цитовъ. Война на финансахъ азіатской свти отражалась бо-
лѣе слабо и сѣть работала въ сравнительно-нормальныхъ усло-

віяхъ и должна была бы даже, по нашему предположение,

приносить даже все возраставшей чистый доходъ. Но откры-

тіе Амурской ж. дороги, уничтожило вѣроятно, это, возраста -

ніе и привело сѣть къ уменьшенію чистаго дохода.

Война и внутреннія событія надолго разстроили хозяй-
ство ж. дорогъ. Они лишили ж. дороги паровозовъ и вагоновъ,

какъ пассажирскихъ, такъ и товарныхъ, Россія не скоро при-

ведетъ теперь въ порядокъ свое ж. дорожное хозяйство. Это
возможно только съ установленіемъ порядка въ самомъ госу-

дарстве), съ установленіемъ твердой власти. Безъ этихъ условій

надѣяться на возстановлеше ж. дорожнаго хозяйства   нельзя.

Если до войны значительный чистый доходъ сѣтен го-

ворйлъ о необходимости сооруженія новыхъ ж. дорогъ и не-

обходимости пониженія ихъ тарифовъ, то теперь этихъ необ-
ходимостей нѣтъ и на ихъ мѣсто встала забота о возмож-

номъ сласеніи оставшагося, хотя бы и въ настоящемъ видѣ,

ж. дорожнаго хозяйства и объ его возможномъ возстановленіи
Восточно-Китайская дорога была исключена нами изъ

разсмотрѣнія въ виду ея особаго положенія и излагается нами

отдѣльно.
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дорога.

Исторія сооруженія.

Раньше чѣмъ перейти къ разсмотрѣнію эксплоатаціи .этой

единственной   ъъ   мірѣ по своимъ злоупотребленіямъ дороги

скажемъ нѣеколько словъ относительно ея назначенія и исто-

ріи постройки и эксплоатаціи. Дорога была построена вмѣсто

Амурской   дороги по причинамъ по  преимуществу политиче-

скимъ. Соображенія финансовый и экономическія играли при ея

сооруженіи второстепенную роль, но всегда выдвигались мини-

стерств, финансовъ и въ особенности покойнымъ С. 10. Витте на

первый планъ. Указывалось, что манчжурское направление, по

которому пошла .Восточно-Китайская ж. дорога, на 514 верстъ

короче амурскаго (что выгодно для транзитныхъ грузовъ), что

Манчжурія густо населена но сравненію съ Амурской областью,
имѣетъ много большихъ городовъ, много заводовъ, избытѳкѣ

хлѣба   и т. л. Указывалось также, что   постройка Вост. -Кит.

ж: дороги не создастъ    конкуренцій  амурскому   пароходству
и при наличности дешевой   "китайской    рабочей силы   обой-

дется много дешевле Амурской дороги. Стоимость постройки

дороги определялась мннистромъ финансовъ въ   представле-

ніи отъ 11  ноября 1896 года въ   134 мил. руб. или при дли-

нѣ  1920 верстъ по 70 т.  р. верста, въ то время   какъ   стои-

мость Амурской дороги въ 149 мил. р. или по 89 т. р. верста.

Всѣ   эти   соображенія,   какъ мы сказали, играли   въ выборѣ

манчжурскаго   направленія   второстепенную роль, а главную

играли соображенія политическія. Въ томъ же представленіи

Витте указы валъ на необходимость „предвидѣть возможность

проведения   въ- будущемъ   вѣтвей отъ сибирской магистрали

въ глубь   Китая.   Если бы ихъ пришлось вести отъ Амурс-

кой ж. дор., то вѣтви сіи было бы необходимо строить гораз-

до большаго протяженія, нежели въ томъ с ттѵчаѣ, если вѣтви
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будутъ производиться отъ Манчжурской линіи... Въ резуль-

татѣ избранія манчжурскаго направленія Владивостокъ ока-

жется соединеннымъ съ Европейской Россіей двумя паровы-

ми путями: а) непосредственно желѣзнодорожнымъ черезь.

Манчжурію и б) черезъ посредство р. Амура, Уссурійской ж.

дороги и Срѣтенскаго участка Забайкальской дороги-— что

представить существенный удобства. Такммъ образомъ какъ

в'ь отиошеніи строительномъ и эксплоатаціонномъ, такъ и въ

отношеніи экономическомъ манчжурское направленіе — закан-

чивалъ министръ свою докладную записку — представляетъ

оначительныя лзыгоды передъ Амурскимъ" '). Такимъ оОра-

зомъ въ представ.тенш министра соображеніе етратегическаго

характера — ироведеніе русскихъ дорогъ въ глубь Китая—
играетъ главную роль. Въ своемъ всеподд. докладѣ о по-

ѣздкѣ'на Дальній Востокъ 1908 года (стр. 3) Витте указы-

вая на то, что „исторія измѣняется не годами, а вѣками",

говорить, что „съ этой страны, проложеніемъ жел. дороги и

сооруженіемъ Портъ-Артура и Дальняго сдѣланъ одинъ изъ

послѣднихъ шаговъ въ поступательномъ движеніи Россіи на

Дальній Востокъ". Эта мысль о постепенномъ мирномъ за-

воеваніи Мунчжуріи подъ вліяніемъ пророчества покойнаго

В. Соловьева о нашествіи на Европу монгольской расы иоб-
разованіи единаго ГІанмонгольскаго государства, распыляя

воображеніе Витте, русскаго правительства и нововремен-

цевъ, создала въ умахъ ихъ и другую мысль о постепен-

номъ захватѣ Росеіей самого Китая и образованіи государ-

ства Желто-Россіи. Черезъ полгода, передъ самьшъ нача-

ломъ войны, „Новое Время" въ статьѣ „Миролюбіе и Россія"
1904 г. отъ 10 января заявляло: „мы не желаемъ чтобы
пришелъ кто нибудь другой и взялъ плоды нашихъ тру-

довъ... Россія ' уже оеѣла въ Манчжуріи." Подобныя мечты

нашего правительства о русскомъ владычествѣ въ Китаѣ

вполнѣ понятно должны были оттѣснить на задній ггланъ

всѣ соображенія о ' цѣлесообразности и разумности затрать

казны на В. К. ж. дорогу и оправдать въ его глазахъ не-

имовѣрные расходы казны на дорогу въ виду ея будущихъ
благъ.                                        е

Между тѣмъ не только громадныя затраты на сооруже-

ние дороги по чужой территоріи, но и другія соображенья
должны были победить правительство отклонить постройку

Вост.-Кнч'. ж. до г) ли: по   истечении   срока   концессіи  дорога

■і (Представ. Ѵі. фвнансбвъ отъ 11  ноября 1896 года № 42о<і стр. 23'.
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должна была бы перейти безвозмездно въ руки китайскаго
правительства, блогодарнаго намъ также и за то, что дорога,

за счетъ оживленія промышленности и торговли и за счетъ
зеселенія Амурской области, заселяла китайцами китайскую
ке провинцію, развивала въ ней китайскую промышленность

и торговлю, а дождь русскихъ денегъ падалъ въ карманъ
кйтайцевъ.

Всѣ эти соображенія потерпѣли крахъ передъ стратеги-
ческими соображеніями, мечтой завоевания Манчжуріи и Китая
и не номѣшали постройкѣ дороги.

Но открывать карты передъ Китаемъ, и, въ особенности
передъ другими державами, и обнаруживать тѣмъ самымъ от-
крыто свои истинный намѣрени, вовсе не входило въ задачи

русскаго    правительства и могло помѣшать ихъ достижение
Рѣшено было дѣйствовать за  спиной    частной    иниціативы,
для чего 10 декабря 1895 г. былъ учрежденъ Русско-Китай-
скій банкъ ')', значительную часть акцій котораго правитель-

ство, въ   цѣляхъ вліянія на банкъ, оставило за собой 2). На
основаніи иереговоровъ министра  финансовъ и бывшаго Ми-
нистра   Ин, Дѣлъ Лобанова-Ростовскаго съ китайскимъ пос-

ломъ Лн'Хунъ-Чжаномъ   „китайское правительство признало

возмижнымъ выдать   концессію на постройку и эксплоатацію
Машку рекой- дороги Русско-Китайскому банку  *), а 27-го ав-

густа 1896 года правленіе банка ') заключило съ китайскимъ
посланникомъ  Оюй-Дзинъ-Чэномъ    соглашеніе    относительно

предоставленія банку права постройки и эксплоатаціи ж. дор.
черезъ Манчжурію. Такъ подъ фирмой   частнаго создавалось

у насъ въ Манчжуріи правительственное    преднріятіе,    выз-

ванное   къ жизни не потребностями    торгово-промышленнаго

оборота, не экономическими  интересами частныхъ    лицъ,    а

почти исключительно   есуществленіемъ указанной выше меч-

ты    захвата    Манчжуріи    и другихъ   провинцій Китая. *) И
вслѣдствіе    того, что все предпріятіе не было предпріятіемъ
частныхъ лицъ, экономически  заинтересованныхъ въ его ус-

иѣхѣ, можно было заранѣе предсказать его   крахъ:    служеб-
ный персоналъ дорроги,   главной задачей котораго являлось

распространеніе въ краѣ   русскаго вліянія' и проведеніе рус-

') Собраніе Узакоя. и Расп. прав. 1895 № 197.
") Митулинѣ. Будущее нашихъ финансовъ стр. 300.
3 ) За сто лѣтъ т. 2 стр. 591.
*) В. Ф. 1896 г. № 50.
5 ) Напримѣръ Моиголіи, соглаш. еъ которой отъ 2і  октября 1912   г.    подтвер-

ждаешь это.
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скои политики, былъ не заинтересован въ успѣхѣ пред-

иріятш, какъ состоявшей на опредѣленномъ жалованіи, да еще

пользуюіцшся, благодаря отдаленію Манчжуріи отъ Европей-

скои России двйствію среди чужого безропотнаго китай ска-

го населенія всякими побочными доходами вплоть ад злоу-

потреоленш къ китайцамъ и хищеній на дорогѣ. Отсутствие
въ дѣлѣ частной иниціативы и интереса и намѣреніе прави-

тельства обезпечить себѣ рѣшающую роль въ хозяйствует
іопо™ Ss Т Ж? -Г У? от Р азилос ь на организаціи устава
дороги, §§§§-ами 1, 3, 11, 12, 16 и др., котораго право над-

зора за постройкой и эксплоатащей было предоставлено рус-

ZZL ;Т ИСТРУ Фивансовъ. ^ѣстопребываніе, правленія, ко-

iopomj мѣстное управленіе дороги обязано было доносить

всякую мелочь и на нее же испрашивать разрѣшеніе   отчего

?6 1*Н? n'Tf НаЯ, кГіеЛЯрЩИНа и волокита, находилось(§ IS) въ Петербурге и Пекинѣ, но пекинское отдѣленіе пра-

вленія фактически игнорировалось и всѣми дѣлами вѣдало

петербургское отдѣленіе. Дорога согласно § 28 (Уставь О-ва

?к^?Ѵ У    л* Не 0МЛа подчин ^а общему для веѣхъ рѵс
скихъ    ж. д. Государственному Контролю въ чемъ и    можно

видѣть намѣреніе освободить дорогу отъ лишнихъ сѴвснетіій

йолТиГ на г% г б к въ ^'^e^;:c^-z
І™      Ln°P °      бЫЛ ?    У ІІ Р ежденъ   совершенно" особый

контроль, котораго не имѣла ни олна другая русская дорога

4-го декабря 1896-го года представленный банкомъ про-

ектъ устава дороги былъ высочайше ѵтверждеяъ [). Выпѵ-

ньіПкгпи^ сл°; данія . ^"'^льнаго капитала гарантирован-
ная акцщ и облигацш общества не могли быть реализованы

на биржѣ; частныя лица не вѣрили въ осуществимость и

доходность этого предпріятія, боялись за потерю своихъ ка

mSXJ? °ТВѢтственность за событія на Д. Востокѣ     Н з-

виками^ J JTb Ш Т бЫЛа Забрана Французскими   бирже-виками ) и разными дѣльцами, но не въ  надеждѣ   получения

ствойТ даВИДеНТа ' а ^инственно въ цѣляхъ участія въ по!
сГ,     /° Р0ГИ ' пР-Ішесі " ей впослѣдствіи всѣмъ имъ,  вслѣд-

Мигѵяиѵ; 'Г? 13 Надлежаи<аго  контроля,   сказочные    барыши.
капи™ п    - ГМ° В0РИТЪ, *аже > ч ™ Ч№ ли не весь акционерный

mZnt^nl         РУ°" бЫЛЪ   ВНесенЪ казШ)й-    принужденнойдоводить аѣдо до конца и не бросать его на полдорогѣ   Что

2 I" *• 189 ?. г - ; №- Щ Нол. Ооб. Зак. т. XV] сто   Т49  №  ІГШ
J ) Харбинскій.   Что такое В.К.Ж.Д. стр   Ю8-Ѵ
■; Ьудущее нащихъ фпыансовъ стр. 300.
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касается облигацій 1-го выпуска (1897 г.) — 15 мил. руб., то

онѣ были реализованы на сумму около 14 мил. руб. 1 ), изъ

которыхъ 7 мил. руб. было взято сберегательными кассами*).
Въ остальной своей части капиталь составлялся изъ

ссудъ подъ облигаціи, ссудъ безпроцентныхъ и ссудъ на

устройство дополнительныхъ предпріятш. Къ концу 1901-го
года государственному казначейству принадлежало облигацій
дороги на 2G4.3 мил. руб."), а къ моменту окончания построй-
ки, къ 1 іюля 1903 г., затраты казны на дорогу составляли

не менѣе 340-350 мил. изъ общей стоимости постройки до-

роги въ 377 мил. руб. вмѣстѣ со сложными процентами

(См. нижеслѣд. таблицу). Къ настоящему моменту напр. къ

1-му января 1918 года общіе расходы вмѣстѣ со сложными

процентами достигнуть 1.500 мил. руб., а общая сумма поте-

ри казны на дорогѣ составить сумму въ 1.400 мил. руб.
(См. таблицу).

Дорога построена на казенныя деньги. Ея подвѣдомст-
венность русскому министру финансовъ, чего нѣтъ для дру-

гихъ желѣзныхъ дорогъ, еще болѣе ярко подчеркиваетъ ея

служебную роль политическим!-» цѣлямъ русскаго правитель-

ства, и позволяешь считать ее казенной дорогой.
Для подвоза строительнаго матеріала строющейся дорогѣ

было создано рѣчное пароходство. Въ Шотландіи было за-

казано 15 колесныхъ пароходовъ и сорокъ стальныхъ баржъ 4 ),
которыя были привезены, собраны и пущены въ дѣло. Все-
го дорогѣ- принадлежало въ 1903 г. 20 пароходовъ и 53 баржъ*):
десять пароходовъ въ то время оставались безъ назначенія
подъ охраной въ затонѣ „Хараинъ". Когда въ 1912 году

съ Амурской дороги былъ командированъ на В. К Ж. Д.
инженеръ для заарендованія пароходовъ для подвоза мате-

риала строющейся Амурской дорогѣ, то оказалось, что год-

ныхъ для аренды всего одинъ — два парохода да и то на

сроки отъ полгода до одного года, Остальные успѣли частью

сгнить „подъ охраной" '), частью же требовали серьезнаго ре-

монта для приведенія въ удовлетворительное "состояніе.
15 го хмарта 1898 года Россія заключила въ Пекинѣ съ

китайскимъ правительствомъ договоръ 7 ), который, „обезиечи-

>) Мигулинъ.   О.Н.Ж.Д.П. стр. 173.
3 ) Тамъ же стр. 46,
3 ) Брил, къ Отчету Гос. Контр. J 903 г. стр. 326.
■') За сто лѣтъ т. II, стр. §93.
5) От, Эк. 1903 г. стр. 377.
с ) Пріамурекій край 1912-го года, январь.

7 ) В. М. И. Д. 1898 г. стр. 254.
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вая неприкосновенность верховныхъ правъ Китая", предостав-

лялъ Россш въ арендное на 25 лѣтъ нользованіе порты

Портъ-Артуръ и Таліенвань съ прилегающей къ нимъ терри-

торий и воднымъ   пространством-!,.      Высочайшими   повелѣ-

?rZ\uw и™, [Ш ГОдаІ) И 5 Февраля' 1809 года 2) обще-
ству В-К.Ж.Д было предоставлено на основаніи договора

24 -го шня 1898 г. Россіи и Китая, сооруженіе и эксплоата-

щя комерческаго порта и города Дальній въ юго-восточной

части Цалянванской бухты (на что было ассигнован™ госѵ-

дарственнымъ казначействомъ 20 5 мил. руб.) 3 ) и соединение
этого города съ одной изъ станцій Вост. К. ж. д. вѣтвыо, поручаю-
щей наименование „Южно -Манчжурской вѣтви" Мы полу-

чили незамерзающіе порты для стоянки нашего флота сое-

динили ихъ желѣзной дорогой съ основной вѣтвыо и откры-

ли доступъ въ нихъ судамъ всѣхъ державъ 4).

1 акъ на Китайскую территорію постепенно вторгалась

Россш; за основною вѣтвью Манчжурія.Харбинъ-Пограяичная
было испрошено право постройки Южно-Манчжурской вѣтви

арендованъ Талянванскій полуостровъ, построенъ городъ

Дальній и оиорудованъ портъ Талянъ-Ванъ, заведено рѣч-

ное пароходство по Сунгари и учреждена стража въ 5 тысячъ

чел. для охраны Южно-Манчжурской дороги отъ китайцевъ

рабочихъ и хунхузовъ 5).

Девятаго іюня 1901 года было утверждено положеніе о

морскомъ пароходствѣ о-ва В.К.Ж.Д., а 1-го февраля 1902 г 6 )

утверждены правила перевозки по нимъ пассажировъ и гру-

зовъ. Пароходство, гласило положеніе, должно связать

рейсами порты Приморской области между собой, затѣмъ съ

1Т2 ЕТи областью > съ Сахалиномъ и съ портами Кореи,
Японш и Китая, связать рейсами Владивостокъ съ портами

Охотскаго и Берингова морей 7). Управляющій пароходством*

(& гь Положены), какъ и управляющій дорогой, утверждался

въ должности министромъ финансовъ, которому были (§§ 3

о, о, 10, 1., іу, 18 и т. д.) представлены право набора и

вмѣшательства въ дѣла пароходства. На устройство послѣд-

няго^ было выдано   12.558 тыс. руб. 8).

') За сто лѣтъ т. II стр. 592-593.
=) Собр. Уз. и Р. Пр. 1899 г. стр. 285.

3 ) О.Г.К. 1903 г. стр. 326 и др.

3 От Р Э К Т ?9ЬзМ ;И 'сДтр.1 Ш.° МаРТа ШВ Г ° Да - ® ММЛ 1Ш Г - С *Р- 255-60.
G ) Мнгулннъ.   О. Н. Ж. Д. IT. стр. 173

3 §гги - кУзг ги с?3: Прав - т2 Г- ш полуго * іе № * «*■ Ч
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Пароходство владѣло 19 пароходами, въ числѣ, которыхъ
было два быстроходных], предѣльной скорости въ 17 узловъ,

1 1 паро'ходовъ обыкновенная типа- пассажирсвихъ судовъ,

два парохода для прибрежнаго плаванія и два парохода для

буксированія баржъ и понтоновъ. *)

Пароходство не просу ществовато и '/» года Вотъ въ

какбмъ состояніи находилось оно передъ войной: Новое Вре-
мя отъ 8-го января 1904 года (Jsfi 10 002) въ статьѣ „Мор-
ское пароходство В. К. Ж. Д." пишётъ: „пароходъ Маичжурія
съ поврежденной машиной выбылъ изъ строя и долженъ ук-
репить фундаментъ машины, если японцы найдутъ для этого

свободное" время и лишнія матеріалы (пароходы чинились въ

Нагасаки). Семь пароходовъ привязано въ Дальнемъ не по-

тому, чтобы имъ нечего было дѣлать въ морѣ, а въ силу

необходимости ремонтироваться... Англійскій Ллойдъ увѣдо-
милъ Правленіе В. К. Ж. Д., что новые пароходы Манчжу-
рія и Монгол ія стоящіе 1.700.000 руб. не могутъ получить

патентъ перваго класса впредь до исполиенія серьёзныхъ
исправительныхъ работъ, такъ какъ пароходы эти „Ex cedi-
пуіу weak" (неустойчивы) въсвоемъ корпусѣ." Было затрачено

12.6 мил. руб. на устройство хорошихъ первокласныхъ паро-

ходовъ, а оказалось, что уже черезъ '/ 2 года десять изъ

числа 13-Ти (пассажирскихъ и товаропассажирскихъ) па-

роходовъ выбыло изъ строя. Во время войны и послѣ нея

пароходстве не существовало и въ такомъ видѣ.

Боксерское возстаніе, имѣвпіее своими причинами агита-

цію противъ европейцевъ въ Китаѣ, а также не вполнѣ бе-
зупречное отношеніе европейцевъ предпринимателей къ ки-

тайскому населенно, перекинулось въ Манчжурію, гдѣ оно

нашло обширную почву для своего проявленія и распростра-

нена. Бели въ Китаѣ главной причиной была агитація, то

въ Манчжуріи ею было недовольство пришельцами русскими,

безбожно эксплуатировавшими и обманывавшими мѣстное на-

селите. Н. 3. 1-го іюля 1900 года пишетъ: „поговариваютъ,

что администрація В. К. Ж. Д. не мало способствовала вол-

ненію, не вникая въ положеніе китайцевъ рабочихъ, кото-

рыхъ безбожно эксплуатировали подрядчики". Н. В. 8-го ноля

1900 года: „бунтъ 25.000 рабочихъ, нрекратившихъ работу,
объясняется недовольствомъ китайскихъ рабочихъ подрядчи-

ками, которые возмутительно эксплуатируютъ рабочихъ". По-

! ) За 100 лѣтъ стр. 600 т. 2.
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дГовъ г.ѵпІ СТВУ ,бЫ;Г МН0Г0 благо Дѣйствіе "Роисхо.
Ітьйпеы п 1 ДИК° Й Манчж УР іи среди безропотныхъ
контроля        МаЫЧЖурЪ   прн ^сутсвіи какого бы то ни было

ніе ні4 "лиІГ ЯійбЬІЛ0 Произведено китайцами первое яападе-
не на линно,  16-г.о поврежденіе    было   исиравчено и лвиже

§е ги^Г ВЛеН ° 'І ° ДНаК0 Т0Лтекъ бы% ^ данъ  So
ствіё ч?гп 1 СТаЛИ бР ° СаТЬ раб0Ту ^ ть не поголовно, вслѣд-ствіе чего сооружена линіи было пріостановлено. Въ августѣ

ZoZZb^ Ка3аКИ' К ° ТОрЫе   [1™ в * вЪзстанІГрас
кпѵпныо rZZ     г ВД0ЛЬ Т П Р ОВОДИМОЙ   ™нш,   но   заняли

Ж   ИтК      ИРИНЪ' Цицика Р ъ -    Нингугу,   Хайларъ-
сше ѵгшав    ні/ ^ѴСТаН0ВИЛЙ въ Манчжуріи временное рус-
ское \правленіе. Въ соглашеніи 30 марта 1902 г.   2 )    Россія

SSSVS Не ВЗИраЯ' На "еР^^ьныя нападения Г
возс?ан^в/ен^ РвНп1Я РУССИЯ. На ° еЛеЯІЯ ' она -оглашается на
ной об ZV» J: ' китанскаго правительства въ назван-

ИмпеЫи и «of 0РМ / ° СТаеТСЯ составной частью Китайской
«I ™ГаеТЪ китайскому правительству право

масіь как-; Zn ? ™ ав^льственную и административную
влаиь, какь это было до 'занятія    означенной   области   то

ho^h^Zt'" 00^ 6 " 6^   МЫ ™дчер2аемъ ніриіо-
^Е J^       "К0И ИмПерІИ    И    ^остиво   возвращаемъ

МомеТъ Г/ ВЛаСТЬ аГ ИНИСТрадіи и правительства.
врем^нньгГ ДЛЯ 3аХ8аТа МаНЖурІИ бі 'ІЛЪ » р— не сво*-

и Іб^Гевг^Топ?" 100^^ 11 повелѣніями 9-го января
нов,на в^Тяиѵ І п Да } была Р ео Рганизована, переиме-
чена съ п,™ 1УР9-К ° КругЬ ПогР™н.ой стражи и увели-

охраны биТѵ^пп 0 ТЫСЯЧЪ человѣкъ - Для надобности же
S (ЮО человѣкъ   Р) еНа   е 'Де    желѣзво - дорожная    бригада    въ

тожать ГГкГЙГ Д0Р0ГИ    5) мятежники бросившіеся унич-

^З^Я 5̂?^ соверГно ™ ^ на^:
---------            Ірсгъ '   >    1акъ   свидѣтельствовала  дорога о

') Н. В. 25-го  1903 года.

2 ) Е. М. И. Д. 1903 г. стр. 209

V За 100 лѣтъ т. 2 стр. 598   '

4 ) От. Эк.  [909 г. стр. 26.

°) Путеводитель В. К. Ж. 1903 г

, За 100 л. стр. 594. Изъ уложенный 1.300 в. №ЬЯ0 окол. 400.
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о результатахъ Боксерскаго возстанія, но не такъ было въ

действительности. Кугаакочъ— офицеръ охранной стражи— со-

общаете» ■), нто строительная администрация дороги (главный
инженеръ по постройкѣ Юговичъ), видя къ себѣ явно враж-

дебное отношеніе китайцевъ, когда въ воздухѣ уже давно

носилось возстаніе и китайцы открыто поговаривали q немъ,

на всѣ запросы изъ Петербурга о положеніи дѣлъ въ Манч-
журіи, отвѣчала успокоительно, что настроеніе китайцевъ
къ русскимъ миролюбивое и доброжелательное и бояться без-
порядковъ нечего. Подобный успоконГельныя донесенія, со-

вершенно несоотвѣтствовавшія действительности, *ймѣютъ свое

объясненіе въ томъ, что администрація дороги желала въ

случаѣ возстанія свалить на послѣднее всѣ недочеты по

постройкѣ, которыхъ было такъ много. Не было образцовыхъ
сооруженій, не всѣ станціи были построены, путь былъ со-

вершенно не законченъ, на дорогѣ открыто производились

хищенія и царило полное безправіе. Сбродъ всѣвозможныхъ

авантюристовъ осаждалъ строительный работы — это по свѣ-

дѣніямъ, проникшимъ въ печать, говорить Мигулинъ. 2 ).
Нужно было скрыть злоупотребленія и ихъ скрыли, сваливъ

все на китайцевъ.

Исчисленный въ 71.7 мил. рублей убытки Боксерскаго
возстанія были зачислены долгомъ китайскаго правительства

Россіи, которая передала изъ своего казначейства означен-

ную сумму нравленію В. К. Ж. Д. я). (Въ докладахъ бюд-
жетной комиссіи 2-ой Г. Д. стр. 224 цифра контрибуции
иная — 65.975.000 рублей).

Министръ финансовъ въ своемъ „Вееподданнѣйшемъ док-

ладе 1903 г. о поѣздкѣ на Д. В., не Отрицая факта, злоупот-

реблений, сваливаетъ всю вину въ нихъ на млядшихъ агентовъ

дороги: „вѣроятно, говорить онъ, нѣкоторые второстепенные

агенты пользовались смутными обстоятельствами для нажи вы,

но эти злоупотребления ничтожны по суммъ сравнительно съ

тѣми сбереженіями, которыя были достигнуты бл-: годаря бди-
тельности и разумному отношенію къ работамъ инженеровъ

руководителей. Во всякомъ случаѣ весь высшій персоналъ

строителей никоимъ образомъ не можетъ быть заподозрѣнъ
въ какихъ либо злоупотребленіяхъ". Такъ говорилъ министръ.

Ц Кѵшаковъ. Южно-Манчжѵрекіе безиорядкц. Асхабацъ 1992 г. стр.  I    2D.
2 )   О". Н. Ж.. Д. П. стр. .170-1.
3 )   Мигулинъ Б. H. Ф. стр. 301.
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„Бдительности и разумному отношенію  инженеровъ    ру-

ководителей" онъ  вѣроятно прииисывалъ и тотъ фактъ   что

при наличности дешевой китайской рабочей силы (Н в' 1901

года    21-го мая сообщаетъ во внутреннихъ извѣстіяхі      что

въ Забайкалье    идутъ изъ Манчжуріи много китайские оа-

бочихъ по 20 коп. въ деньЛ при возможности подвоза деше-

ваго строительна.™ матеріала на линію по Забайкальской до -

port, при безпошлинномъ ввозѣ изъ Америки принадлежностей

дорога, не отстроенная на 50% (обычно же бьшаетъ   не пост-

роено на 25%), обошлась къ 1-му января  1903 г.,въ377мйл

руб., что    на одну версту составляетъ 152.000 р. (У Штейн-

фельда Русское лѣло въ Маячжуріи 1910 г.   стр     54    стой

мость дороги къ  1-му іюля 1903 г. исчислена въ 409 мит  р~
а стоимость версты въ 173.000 р.). Принявъ въ разсчетъ'бо-
лѣе тяжелый типъ рельсовъ, стоимость   охраны    и    большое

количество станціонныхъ построекъ, перерасходъ на В К Ж  Ч

Ж^іыТ*^?*' Р - Г0В0РИТЪ газета ^Жизнь (1904 г. № 48). Ы самомъ дѣлѣ перерасходъ гораз-

до выше. Постройка одной версты Южно и Сѣверно-Уссурій-

ппГгг? f Р ° ГЪ обошлась - 54 и 63 ™сячи, Забайкальской хо-
роню сооруженной въ 77 тысячъ •), сооруженіе же одной вер-

сты В. К. Ж.Д поставленное въ болѣе благопріятныя ѵсло-

вія, чѣмъ Забайкальской, должно было бы обойтись не доро-

роже  /0 тысячъ   рублей, какъ и было первоначально исчис-

1W ™°ггР0МЪ *инансовъ въ представленіи 11-го ноября
1Ь9Ь г.   ) Другими словами дорога должна    была    обойтись

Л™      Mnt РУ6 - ВМѢСТ0 377 мил " плюсъ 80 мил. руб. недо-
дѣлокъ. Действительный перерасходъ на В. К.   дорогѣ    вы-

разился    слѣдовательно   въ суммѣ 290-300 мил. руб    како-

вая составляетъ   результата хищеній и злоупотреблений
нін ь2 ТС^ГСТВІеМЪ Т0Й же бдительности и разумнаго онтноше-
нія къ дѣлу инженеровъ руководителей, т. е. тѣхъ качества

которыхъ министръ не находятъ въ ннхъ, можно объяснить и

lit? Т е: П0ДЪ 0Ііасеніемъ всякихь ревизій весьма возмож-
ных!,, гакъ какъ слухи о   злоупотребленіяхъ    и    хищеніяхъ

достигли уже и до Петербурга строители прибѣгли къ весь-

ма шаблонному способу сокрытія своихъ злоупотребленій     '
14-го    ноября  1905 года были уничтожены первымъ по-

жаромъ   номъщенія, занятия шестью отдѣльными   службами

^правлешя дороги, нричемъ   въ нѣкоторыхъ изъ нихъ    его-

'I Мигулинъ О. Н. Ж. Д. II. стр. 204

3 ) № 4. 2Г,о объ утв.  устава О-ва, В. К. ж. дор . стр: 2-3.
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рѣли всѣ дѣла, документы, отчеты и книги. Въ тотъ же день

другимъ поясаромъ на линіи была уничтожена контора Чжа-

лайнорскихъ копей. 28 ноября и 12 декабря того же года

новыми пожарами въ другихъ корпусахъ зданія Управленія
дороги были сожжены почти всѣ дѣла и отчетность еще де-

вяти службъ и частей Управленія дороги и тѣ докумен-

ты, которые послѣ перваго и второго пожара были пере-

несены въ уцѣлѣвшія зданія.

19-го декабря 1905 года сгорѣли Управленіе Горнаго

Отдѣла и контора Харбинскихъ главныхъ мастерскихъ '). Въ

результат* не сгорѣли только тѣ службы, которыя представля-

ли мало удобствъ или даже исключали всякую возможность

хищеній, какъ то Управленіе Службы Пути, Телеграфъ, От-

делы: сношенія съ китайскими властями, отчѵжденія земель

и судоходства.

Виновными въ пожарахъ оказались, конечно, смуты 1905-
1906 года.

Первый разъ помогло Боксерское возстаніе, второй разъ

— пожары.

1-го іюля 1903 года дорога была открыта движенію. Пас-

сажиры и грузы перевозились   по   тарифамъ выработаннымъ

съѣздами представителей русокихъ иеревозочныхъ  предпрія-

тій и международными конференціями   въ   Парижѣ,   Вѣнѣ   и

Петербургѣ по установлению прямого иассажирскаго   сообще-

ния Западной Европы съ Дальнымъ Востокомъ   2). Характер-

ной чертой тарифовъ явилась    чрезмѣрная   высота.   Разстоя-

ніе отъ Харбина до Пограничной равняется 517 верстамъ. По

разсчету на это разстояніе получаемъ такія   ставки:   сахаръ,

мясо, рыба— 63 к., 42 к. и 42 к., а яо   тарифу   русскихъ ж.

дорогъ— 30.1 к., 19.2 к., 27.2 к. По тарифу Вост.-Кит. дороги

желѣзо-ломъ, бумага, земледѣльческія машины— 31.5 к. 52,5 к.

и 42 к., а по тарифу русскихъ ж. дорогъ— 8.2 к., 19.2   к.   и

15 к. Такимъ образомъ тарифы на эти товары На Вост. Кит.

дорогѣ въ 2—4   раза выше тарифовъ русской сѣти 3).

Провозъ одного пуда ма ну факту рнаго товара по І-му

классу общаго тарифа для русскихъ желѣзныхъ дорогъ на

разстоякіи 100 верстъ стоитъ 48.33 к., по тариф ѵ В. К. ж. д.

(также по первому классу) стоитъ   70.0 к. Большая скорость

Ч Отъ Экспл. 1906 г. 'стр. 21—22.
2 )  Торг. Пр. Газ. 19 апрѣля 1909   г. № 89.

3 )  Харбинскій   стр. 43 и Приамурье стр. 207—8.
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стоитъ 75.0 к. съ пуда, а по тарифу В. К. ж. д: 104.5 коп.

Проѣздъ взрослаго пассажира ІІІ-го класса по общему тарифу
на разстояніи 500 стоитъ 5 р. 20 к. (а по повышенному съ

съ 1-го іюля 1908 г. — 5 р, 60 к.), но тарифу В. К. ж. д.— 7 р.

50 коп. (7 руб. 90 коп.).  ').

Мы видимъ, слѣдовательно, что тарифы В. К. ж. дороги

гораздо выше тарифовъ русскихъ ж. дорогь: они привели къ

тому, что перевозка хлѣба гужомъ стъ станціи Бухая въ

Харбинъ стоитъ вдвое дешевле и перевозится вдвое скорѣе,

чѣмъ по ж. дор. Хотѣли насаждать въ краѣ русскую про-

мышленность и русское вліяніе, а сами установили высокіе

тарифы, служащіе прегражденіемъ къ проникновенно въ Манч-
журію русскихъ товаровъ и поселенцевъ.

Злоупотребленія, наблюдавшіяся во время постройки, не

прекратились и послѣ открытія дороги.

17-го февраля 1912 г. въ Харбинѣ пограничный судъ

разбиралъ дѣло о злоупотребленіяхъ при выдачѣ ссудъ подъ

хлѣбные грузы въ 1907-8 годахъ. Къ суду въ качествѣ об-

виняемыхъ были привлечены бывшіе старшіе агенты дороги:

Загорскій, - баронъ Дистерло, Яшницкій, Пироговъ и др. Судъ
удовлетворилъ гражданскій искъ Управленія В. К. Ж. Д. въ

суммѣ 83.967 руб. за круговой отвѣтственностью всѣхъ при-

говоренныхъ къ наказанію обвиняемыхъ 2). Впервые Управ-
леніе дороги привлекло своихъ старшихъ агентовъ къ отвѣт-

ственности, что свидѣтельствуетъ о томъ, что оно лишь

недавно само стало болѣе безупречнымъ. Вотъ еше фактъ
также недавняго прошлаго.

Въ октябрѣ 1912 ѵ. 3) министру финансовъ было подано

прошеніе 14-ти офицеровъ' и 1.400 нижнихъ чиновъ Кубан-
скаго, Терскаго и Донского казачьихъ войскъ, гдѣ они обра-

щаются къ министру съ просьбой объ уплатѣ невыданнаго

имъ В. К. ж. дорогой, вопреки высочайшему -указу, жалованія
въ размѣрѣ 700.000 руб. Всѣ эти чины входили въ 1900 г.

въ составъ спеціальнаго охраннаго отряда, назначеннаго для

защиты В.К.ж. дороги отъ боксеровъ. Въ томъ же году по-

слѣдовало   высочайшее повелѣніе о выдачѣ   чинамъ    отряда

!) П. В. К. ж. д. стр. 60, 1906 г. Вѣдовѣжскій, Системы ж. дор. тарифовъ на

сѣти р. ж. д. 1908 года стр. 74—75.
2 )  Тел. Совр. Слово 18-го февраля 1912 г. и Сибирь № 47 отъ 25-го февраля

1912 года.

3 )  Рѣчь № 294 отъ 26-го окт. 1912 г.
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полуторнаго содержанія, считая съ 22-го іюня 1900 года по

.15 ое февраля 1902 года, когда новое высочайшее повелѣніе

отмѣнило первое. Бывшій въ это время начальникомъ до-

роги инженеръ Юговичъ приказ мъ по линіи отмѣнилъ вы-

дачу полуторнаго жалованія съ перваго октября 1900 года,

вслѣдствіе чего чины охраннаго отряда не получили причи-

тавшихся имъ денегъ за четырнадцать съ половиной мѣся-

цевъ. Обойденные Управленіемъ дороги казаки, не разъ воз-

буждали и раньше ходатайства о иолу ченіи своихъ денегъ,

остававшіяся безрезультатными.
Есть интересная книга— Харбинскаго „Что такое Восточ-

но-Китайская желѣзная дорога и куда идутъ ея милліоны",

повѣствующая о злоупотребленіяхъ и хищеніяхъ на дорогѣ,'
какъ во всѣхъ чаотяхъ Управленія, такъ и въ особыхъ до-

пилнительныхъ предпріятіяхъ, вызываемых?,, особыми усло-

віями эксплоатаціи.

Вотъ еще интересный данныя почерпнутый изъоічетовъ

эксплоатащи: въ отчетѣ за 1907 годъ (стр. 257 № 194) ни-

таемъ: „имѣя въ виду частныя кражи изъ вагоновъ .грузовъ

признано . . ."; тамъ же (стр. 301) имѣется расходная статья

недостача и кража денегъ въ станціонныхъ кассахъ —

3.650 руб., имѣющаяся и въ отчетахъ за другіе годы; тамъ

же находимъ нейадлежащіе записанный въ доходахъ дороги

за 1 904—5 годы, будто бы по причинѣ уничтоженіями пожа-

рами 1905 года книгъ н документовъ, суммы службы сборовъ

въ 1.005.941 руб. ^стр. 301) и суммы расходовъ своевременно

не внесенныхъ въ отчеты за прежніе годы въ 1.960.157 руб.:

мы видимъ, чіо однѣ суммы были ошибочно записаны въ

доходы, какъ несувдествующія, а другія не были записаны —

въ расходы, хотя существовали. Откуда получилась эта

загадочная цифра новыхъ расходовъ въ 4 милліоча рублей—

изъ какихъ статей она составилась— на этотъ вопросъ отче-

ты не даютъ отвѣта.

По открытіи дороги нѣкоторыя русскія торговыя фирмы

послали въ Манчжурію своихъ представителей 1 ), были орга-

низованы коммерческія агентства, открыты ссудныя и комис-

сіонныя операціи, въ то же время у насъ по Сунгари, по

Желтому и Японскому морямъ ходили пароходы В. К. ж.

дороги. Все это указывало на желаніе Россіи осѣсть въ

Манчжуріи. Японія, конечно, не могла смотрѣть спокойно

ш подобныя дѣй ствія Россіи,    Въ 1894 году   она, глакымъ
') Т. П. Г. ID-га апрѣля 1909 года № S9.
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образомъ, по настоянію Россіи '), должна была отказаться отъ

завоеванного ею въ войнѣ съ Китаемъ Портъ-Артура, кото-

рый тремя — четырьмя годами позже поступилъ въ распоря-

жение Россіи и не въ результате войны и затратъ человѣ-

ческими жертвами и деньгами, а въ результате мирныхъ

переговоровъ. Въ 1904 году Россія обнаруживала явное на-

мѣреніе расширить еще больше предѣлы своей громадной

территоріи и захватить всю Манчжурію, въ то время какъ

Японія не знала куда дѣть избытокъ своего населенія. Лѣс-

ныя концессіи на рѣкѣ Ялу явились только предлогомъ.

Войну начала Японія. Поводы къ этой войнѣ были ясно и

определенно высказаны корейскому императору въ Сеулѣ

27-го января 1904 года японскимъ посланникомъ г. Хаяси:
„японскія войска прибыли -въ Корею, дабы охранить эту

страну отъ захвата Россіи: Японія, объявляя войну Россіи,
решила окончательно изгнать послѣднюю изъ пределовъ
Манчжуріи" 2). За две недели до этого заявленія Новое
Время (10-го января 1904 г.), мы помнимъ, писало, что Рос-
сія уже -«села- въ Манчжуріи и что мы не желаемъ чтобы
пришелъ кто нибудь иной и захватилъ ее.

Неудачная война кончилась для насъ Пуртсмутскимъ до-

говоромъ 23-го августа 1905 года. Ст. 4-я договора гласила

о. передаче японскому правительству съ согласія китайска-

го безъ вознагражденія ж. дороги между Чанъ-чунъ (Куан-
чендзы) и Портъ-Артуромъ и всѣхъ ея разветленій со всеми
принадлежащими ей правами, привилегиями и имуществомъ,

а также всѣхъ каменноугольныхъ копей въ этой местности
принадлежагаихъ означенной дороге, или разрабатываемыхъ
въ^ея пользу ").

Въ силу условій этой статьи договора сеть железныхъ
дорогъ Манчжуріи, нринадлежащихъ раньше Обществу В. К.
ж. д., раздроблялась. Южная часть Южно-Манчжурской ветви
отъ Дальнаго до Куанчендзы перешла въ веденіе Японіи, а

участокъ Мукденъ-Синминтинъ-Инкоу, отстроенный японцами

„во время" и „после" войны, былъ пріобретенъ Китаемъ.  *).
Японіи отошелъ лучшій участокъ дороги, соприкасавшей-

ся съ моремъ и проходящій по более плодородной и насе-

ленной местности, чемъ оставшаяся въ рукахъ общества часть

дороги.

Ч Грумъ-Гризкимайло Опис. Манчж. стр. 25.
2 ) Е. М: И. Д. 1905 г. стр. 376.

.   3 ] В. М. И. Д. 1906 г. стр. 345.
*] „Ж.-Дорожное Дѣло" 1906 стр. 356.
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Эту сѣть схематически можно изобразить такъ:

ст. Манчжурія.

ст. Харбпиъ.

Пограничная.

сг. Владивостокъ.

/ст. Инкоу.      /ст. Дальнііі.

Первый же выиускъ въ Японіи акцій южно-манч-

журской дороги вызвалъ въ японскомъ обществѣ необычай-
ный интересъ '; совсѣмъ обратно тому, что наблюдалось въ

Россіи при выпускѣ акцій В. К. ж. д., о чемъ мы говорили

уже выше.

Портсмутскимъ договоромъ Россія еще разъ подчеркива-

ла неприкосновенность верховныхъ правъ Китая. Статья 3

договора гласила: „Российское Императорское Правительство
объявляетъ, что оно не обладаетъ въ Манчжуріи земельными

преимущеетваыи, либо преференціальными, "либо исключи-

тельными концессіями могущими затронуть верховныя права

Китая или несовмѣстимыми съ принцииомъ равноправности".

Ст. 7 „Россія и Японія обязуются эксплоатировать принад-

лежащая имъ въ Манчжуріи ж. дороги исключительно въ цѣ-

ляхъ коммерческихъ и промышленных^ но никоимъ образомъ
не въ цѣляхъ стратегическихъ' . 2 ).

Неблагопріятно отразившись на финансовомъ и экономи-

ческомъ положеніи Россіи, война оказала благотворное влія-

ніе на промышленность Манчжуріи. Десятки и сотни милліо-

новъ рублей денегъ, брошенные на содержаніе арміи вызвали

къ существований массу китайскихъ и русскнхъ фирмъ, пос-

тавлявшихъ свои продукты арміи, стало быстро развиваться

мукомольное дѣло, сбыть скота, рыбы и т. д.    Въ    Харбинѣ

') Тел. Лондон ь.  Новое Время 3-го сентября 1900 г. № 10 940.
2 ) Вжегодн. М. И. Д. 1900 г. стр. 345.
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возникло много магазиновъ, ресторановъ, гостинницъ, но этотъ

подъемъ мѣстной манчжурской промышленности, вызванный

вейной, долженъ былъ прекратиться съ ея окончаніемъ; зва-

куація арміи, т. е. изчезновеніе главнаго покупателя этихъ

фирмъ съ одной стороны, отливъ изъ страны капиталовъ съ

другой, вызвали кризись въ искуственно поднятой войной
промышленности, прежде всего выразившійся въ банкротствѣ

цѣлаго ряда китайскихъ фйрмъ и безработицѣ '). - Упало и

мукомольное дѣло 2).
Война явилась слѣдствіемъ всей нашей дально-восточной

политики: слѣдствіемъ войны явилась затрата государствомъ

2.3 мил. руб. денегъ и сотней тысячъ жертвъ.

Результаты эксплоатаціи дороги и ея предпріятій.

Въ виду значенія, которое должна была играть В. К. ж.

дор. въ русской дально-восточной политике, имѣя стратеги-

чески но не оборонительный,, а завоевательный характеръ,

русскимъ правительствомъ былъ сосредоточенъ въ ея рукахъ

цѣлый рядъ громадныхъ предпріятій направленныхъ къ зах-

вату края— постройка города и оборудованіе порта Дальнаго,
устройство Морского пароходства, пароходства по Сунгари,
постройка торговыхъ рядовъ въ Харбинѣ, изданіе на рус-

скомъ и манчжурскомъ языкѣ газетъ: Харбинскій Вѣстникъ
и Юань-дунь-бао, комиссіонно -ссудный операціи, земельное

хозяйство, коммерческія и таможенный агентства, каменно-

угольныя копи и т. д.

Дорога съ перваго же года стала давать громадные де-

фициты по эксплоатаціи, выразившіеся въ:

1903

1904

1905

1906

1907

1908

1909

1910

1911

1912

вал. дох.

7.748.600
21.454.400
30.751.100
24.701.400
15.654.200
13.649.049
14,347.569
16.336.839
18.320.153
18.970.037

вал. рас.

9.755.100
31.236.400
47.021.300
39.581.700
25.321.500
17.334.300
15.345.300
14.670.474
14.615.441
14.120.776

чист. д. и деф.

деф.-- 2.006.500
деф,
деф
деф
деф
деф
деф

ч. д.

ч. д.

ч. д.

') Эк. Р
Лі> 10 945.

') H. В. 8-го сент. 1906 г

910 г. № 3 стр. К. В. ж. д. з) Новое Время ст. Д. В.

„Д. В." № 10 951.

—   9.782.000
— 16.270.200
— 14.880.300
—  9.667.300
—   3.685.251
—      997.731
4- 1.556.353
4- 3.704.712
+ 4.849.261

2-го сент. 1.906 г.
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(Составлено по отч. экспл. по 1909 года., а за 1910, 1911, и

1912 г. на основаніи свѣдѣній изъ смѣты Депар. ж. дор. дѣлъ

на 1914 г. стр. 130—133).
Валовые доходы дороги понизились до минимума въ 1 908

году, что указывало на то, что дорога съ этого года попала

въ нормальный экономическія условія для своего развитія и

съ этого года, собственно, и нужно бы начинать изслѣдова-

ніе хозяйственности управления. Въ послѣдующіе годы вало-

вой доходъ растетъ и достигаетъ 18.97 мил. въ 1912 г. или

возрастаете противъ 1908 г. на (5.321.000 р.) 38.9% И въ

то же время валовой расходъ съ 1908 г. по 1912 годъ въ

связи съ общимъ улучшеніемъ ж. дорожнаго хозяйства Рос-
сіи падаетъ съ 17.33 м. до 14.12 м. или на 18.5 е/,. Въ ре-

зультате роста въ послѣдніе годы вал. доходовъ и умень-

шенія валовыхъ расходовъ дорога съ 1910 года стала да-

вать чистый доходъ, столь ничтожный однако, что его недо-

ставало и недостаетъ для покрытія платежей по первона-

чальному капиталу въ 354 м. руб., въ счетъ котораго пра-

вительствомъ были выданы ссуды. Чистый доходъ 1912 года

былъ всего 4.849.261 руб.

і Управленіе дорогой, вслѣдствіе недостатковъ своей ор-

ганизации, о которыхъ мы говорили уже выше, и вслѣдствіе

недоброкачественности своего состава и нерадѣнія, вело дѣло

эксплоатаціи дороги весьма неудовлетворительно, но изслѣ-

довать хозяйственность эксплоатаціи дороги за отсутствіемъ

въ отчетахъ эксплоатаціи данныхъ, которые къ тому же бы-

ли бы однородны съ данными приводимыми въ Смѣтѣ Депар-
тамента Ж. Д. Д. на 1914г., не представляется возможнымъ.

Пробѣгъ всѣхъ паровозовъ былъ въ 1908 году 8.353 т.

верстъ, а въ 1909 г. 7.686 т., т. е. уменьшился. Уменьшился
и общій пробѣгъ всѣхъ поѣздовъ съ 5.630 т. до 5.139 т.

верстъ и осей (всѣхъ вагоновъ) съ 306.930 т. до 270.974 т.

Въ то же время составъ товарнаго поѣзда увеличился съ

62.68 осей до 66.14 осей, а нагрузка оси-вагона упала съ

179.00 пудовъ до 172.71, несмотря на увеличеніе / провоза

грузовъ малой скорости съ 36.037 т. пуд. до 57.086 т. 1 ). На-
грузка поѣзда малой скорости все же, вслѣдствіе увеличе-

нія состава, поднялась съ 11.213 п. до 12.152 пуд. Съ 1910

года пробѣгъ, какъ паровозовъ, такъ и поѣздовъ и осе-ваго-

новъ начинаетъ стремительно расти. Пробѣгъ паровозовъ

(съ. 1909 года) съ 7.686    возросъ    къ    1912    до    8.519 т. в.

') См. От. эк. 1909 г. стр. 37 п 41.
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пробѣгъ поѣздовъ съ       1909 г.        5.139 т. в. до      6,052 т.

.................- ;    осей вагоновъ     1909 г.    270.974 т. в. до 339.051 т.

Сократился лишь пробѣгъ поѣздовъ хизяйственныхъ
съ 539 т. верстъ въ 1909 г. до 517 т. в. въ 1912 г.'), на-

грузка же товарнаго поѣзда поднялась:

съ . ' . . 12.152 п. до 14.002 п.

а оси товарнаго вагона съ . . . 172.71 п. до 212.51 п.

составъ товарнаго поѣзда возросъ съ 66.14 осей до 69.00 п.

Смѣта Д.Ж.Д.Д. на 1914 г. (стр. ! 16) показываетъ, что на-

грузка оси товарнаго вагона съ 1910 года упала съ 222.72

пуд. до 212.51 пуд. въ 1912 г. Въ то же время количество

грузовъ малой скорости поднялось съ 57.086 тыс. пудовъ

до 80.664 т. Въ 1912 г. составъ поѣзда дороги былъ всего 69.00

осей въ то время какъ на европейской казенной сѣти онъ

былъ 78.3 оси, а на азіатской 73.7 '). Нагрузка оси вагона

212.5 п., а на европейской казенной сѣти 228 п. Нагрузка
товарнаго поѣзца 14.002 п., а^въ Европейской Россіи 17534 п. ').

Движеніе хозяйственныхъ грузовъ но дорогѣ чрезвы-

чайно велико: за періодъ 1909-1912 г. оно возрасло съ

44.746 т, до 76.666 тыс., а ихъ пробѣгъ, хотя' и упалъ съ

32.2 % общаго пробѣга грузовъ въ 1909 году до 22.02%
пробѣга ихъ въ 1912 году, но все же чрезмѣрно великъ, т. к.

приходится перевозить грузы многочисл. дополн. дефицит-
ныхъ предпріятій.

Вслѣдствіе улучвіенія, хотя и слабаго, пользованіемъ под-

вижнымъ составомъ уменьшились расходы дороги. Съ 17.344.3 т.

въ 1908 году они упали до 14.120.8 тыс. въ 1912 г. или на

3.223.5 т. Сокращеніе произошло главнымъ образомъ за счетъ

отдѣла тяги лоѣздовъ, который требовалъ расходовъ: 1 908 г. —

6.761.8 т. р.; 1909 г.— 6.107.7 т. р.; 1910 г.— 5.924 т. р.; 19Й г.—

5.352.8 т. р.; 1911—5.121.7 тыс. руб. или сокращеніе всего

на 1.640.1 т. р.; и службы движенія, телеірафъ и телеф. 1908—
2.906.8 тыс. руб.; 1909—2.714.2 т. руб.; 1910—2.286.2 т. р.;

1911—2.147.0 т. р;  1912—2.087.0 т. р.; или на 819.8 тыс. р.

Обращаетъ на себя вниманіе громадный ростъ расходовъ

на правленіе и управленіе дорогой. Въ % къ общимъ рас-

ходамъ онъ составлялъ: 1908— 16. 25%; 1909—17.10°/; 1910—
19.44%; 1911—22.15%; 19д2-20.93%. Мы видимъ, ° что въ

среднемъ за 3 послѣднихъ года этотъ расходъ составлялъ

свыше % всѣхъ расходовъ.

') Торгов, и Промышл. 1914 № 4 стр. 454.
2 )  Выше стр. 99.
3 )   Выше стр. 100.
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Въ то же время доля расходовъ по управление (цент-
ральному имѣстному) въ 1910 году на частной сѣти Европей-

ской Россіи была 14.98%, а на. казенной сѣти 12.96%. Мы

видимъ, что по сравнению съ казенной сѣтыо Европейской
Россіи расходы по управленію на В. К. ж. д. занимаготъ

лишнихъ 8% всѣхъ расходовъ по эксчлоатаціи, причемъ

этотъ перерасходъ окажется еще больше, если мы сравнимъ

лишь расходы по мѣстному управление которые были на

В. К. ж. д. 17.0%, а на казенной сѣти лишь 4.52%- Лишнее
мѣсто въ расходномъ бюджетѣ выразится здѣсь "уже въ

12.48%.
Переходимъ къ разсмотрѣнію особыхъ дополнительныхъ

предпріятій, при помощи которыхъ дорога должна была куль-

турно и экономически завоевать страну и тѣхъ результатовъ,

которые, главн. образомъ вслѣдствіе неосновательности этой

мечты, нехозяйственности и недоброкачественности мѣстнаго

управленія и служащихъ дороги, постигли эти иредпріятія.

1.   Сунгарійское пароходство . О судьбѣ его мы уЖе зна-

емъ: пароходы сгнили въ затонѣ рѣки Сунгари. Часть ихъ

была однако въ послѣдніе годы отремонтирована и пущена

въ дѣло, подвергаясь постоянному ремонту. За 10-ти лѣтній

періодъ своего существованія пароходство принесло едва

14.238 руб. ч. дохода, а за послѣднія 5 лѣтъ даже дефицита

въ суммѣ 51.600 р., не считая еще крупныхъ расходовъ по

ремонту.

2.  Морское пароходство. Въ первый же годъ эксилоата-

ціи 10 пароходовъ должны были чиниться. Во время вой-

ны пароходство погибло. Затрачено на пароходство было
12.558.3 т. р.

3.   Каменноугольный копи. Дефицита по нимъ шелъслѣ-

дующимъ образомъ: 1904 г.— 90.167 р., 1905 г.— 500.000 р.

въ 1806 г.— 825.480 р., въ 1907 и въ 1908 г. копи не при-

несли ни прибыли ни убытку и даже неизвѣстно производи-

лась ли на нихъ работа. Въ 1908 году на ликвидацію дѣла

бывшаго Горнаго Отдѣла и упраздненныхъ копій и для окон-

•чанія отчетовъ по всѣмъ упраздиеннымъ цредпріятіямъ Гор-
наго отдѣла было ассигновано 44.500 р. Въ 1909 г. ассиг-

новано 177.480 р. на организацію разработки новаго поля

Чжалайнорскихъ копей. Въ 1909, 1910, 1911, 1912 г. копи

не дали ни дефицита, ни чистаго дохода, причемъ доходы и

расходы въ четыре послѣднихъ    года выражались    суммами
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639.9 т. p., 443. 4 т. p., 3-11.0 т. p., 289.1 т. р., Производи-
тельность копей упала за эти 3 года. Въ 1909 году она была
равна 8.3 мил. пудовъ добытаго каменнаго угля, а въ 1912 г.

уже 6,99 мил. пуд.

Взявъ приблизительную цифру первоначал ьнаго оборудо-
ванія Фушуньскихъ (отошедшихъ по Портсмутскому договору

Японіи) и Чжалайнорскихъ копей въ 400.000 р., мы полу-

чимъ цифру общаго дефицита, кончая 1909 г., въ 2.038.000 р.

Можно было бы оправдать существованіе и эксплоатацію ко-

пей удовлетвореніемъ насущныхъ потребностей желѣзной до-,

роги и края въ топливѣ, но. такой доводъ за копи при бли-
жайшемъ разсмотрѣніи оказывается несостоятельнымъ. Яіюн-
скій каменный уголь Фушуньскихъ копей, отличаясь V луч-

шимъ качествомъ и дешевизной, явившейся въ результатѣ

лучшей постановкѣ каменоугольного хозяйства, удовлетво-

ривъ потребность въ топливѣ Южной Манчжуріи, сталъ рас-

пространяться далеко на сѣверъ, вытѣсняя своимъ появле-

ніемъ изъ употребленія дрова и уголь Чжалайнорскихъ ко-

пей. Съ навигаціи 1911 г. японскимъ углемъ стали пользо-

ваться пароходы по Сунгари и Амуру, доставившее его и въ

Благовѣщенскъ. 3) Въ Харбинѣ дрова уже давно . вытѣснены

Фушуньскимъ углемъ: мельницы, свеклосахарный и пивова-

ренный заводы пользуются только японскимъ углемъ 3) печи

частныхъ помѣшеній перестраиваются и приспособляются для

японскаго угля, стоящаго съ доставкой на домъ 16, а при

болынихъ партіяхъ 15 к. за пуцъ. ') Въ настоящее время

изъ 45 мил. пуд. каменнаго угля, нотребляемыхъ .Чдльнымъ
Востокомъ, добрая половина приходится на японскій уголь, а

около 10 мил. на наши Сучанскія копи. „Нужды В. К. Ж. Д.,
пишетъ Новое Время, совершенно не удовлетворяются имѣю-

щимися у дороги Чжалайнорскими копями, уголь которыхъ

къ тому же бурый, богатъ сѣрнымъ колчеданомъ, на копяхъ

частые пожары, затопленія и т. д.,' ')

4. Комиссіонно-Ссудный Отдѣлъ. Начальникомъ коммер-

ческой части, а вмѣстѣ и отдѣла являлся долгов' время че-

ловѣкъ никакого отношенія къ коммерціи не имѣющій, по спе-

ціальности инженеръ путей сообщенія,   прослужившій    нолъ-

!) Эк. Рос. 1912 г. № 7.

а) Приам. Край 1911 г. № 17.
3) Приам. Край 1912 г. № 95.
4) Приам. Край 1911 г. № 17 и 58.
5) 9 іюля 1910 г. № 12.328.
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жизни по службѣ движенія J ). На обязанности отдѣла 2) ле-

житъ: а) привлечете ла дорогу грузовъ путемъ выдачи подъ

нихъ ссудъ, обезпеченія при транспортировкѣ, долгосрочнаго

храненія и т. д. (коммерческія агентства); б) облегченіе про-

хожденія грузовъ черезъ таможни т. д. (таможенныя агентст-

ва). Выдача ссудъ подъ хлѣбные грузы явилась широкимъ

полемъ злоупотреблений, о которых ъ мы говорили уже рань-

ше и о которыхъ повѣствовала упомянутая выше книга Хар-
бин скаго.

Всего дефицита отдѣлъ иринесъ, кончая 1909 годомъ,

свыше 471.00Q р., цифры составленной нами на основаніи от-

четовъ.

5.  Скотобойни принесли въ 1906 г. 48 тыс., въ 1907 г.

23 тыс. р., въ 1908 г. 10 тыс. р. прибыли. Уменьшеніе при-

были показываетъ, что скотобойнямъ грозила участь крупныхъ

предпріятій дороги. Финансовыхъ результатовъ или какихъ

либо данныхъ объ успѣшной дѣятельности отдѣла за слѣдую-

щіе годы не имѣемъ.

6.  Типографія принесла прибыли: въ 1909 г. 6.700 руб.,

въ 1910 г. 4.158 р., въ 1911 г. 3.487 р., въ 1912 г. 2.285 р.

Уменьшеніе чистаго дохода указываетъ на ухудшеніе экспло-

атацгй типографіи и возможность полу ченія на ней въ ско-

ромъ будущемъ дефицитовъ, подобно крупнымъ иредпріятіямъ.

7.  Отдѣлъ церквей и школъ принесъ въ 1905 г. дефи-

цита 6.700 р., въ 1907 г. 358 тыс. р., въ 1908 г. 346 тыс. р.,

въ 1909 г. 350 тыс. р, въ 1910 г. 355 тыс. р., въ 1911 г.

361.2 тыс. р., въ 1912 г. 371.3 тыс. руб., а всего дефицита

кончая 1912 годомъ 2.148.200 р.

8.  Отдѣлъ сношенія   съ   китайскими   властя ми   является

исключительно дефицитнымъ, принося за собой ежегодно свы-

ше   200   тыс.   руб. дефицита. Всего, кончая 1912 г., отдѣлъ

принесъ 2.117. 400 р. дефицита.
9.  Торговые ряды. Управленіе дороги на основаніи дого-

вора съ московскими фабрикантами обязалось построить въ

Харбинѣ къ 15 мая 1907 г. 16 лавокъ для храненія и про-

дажи московскихъ фабрикантовъ, причемъ, въ случаѣ не окон-

чанія постройки къ сроку, обязалось платить за каждую лав-

ку въ сутки но 10 руб. неустойки. Какъ и слѣдовало было

ожидать, ряды къ сроку окончены не были и дорога уплати-

9 Харбинскій стр. 10.                                   і

2 ) Отч. экспл. 1908 г. стр. 399.
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ла. громадную сумму неустойки за нѣсколько мѣсяцевъ (въ
мѣсяцъ по 4.800 р. см. Харбинскій 18). Данныхъ объ уплатѣ
этой неустойки мы въ от'четахъ не находимъ. Однако въ От.
Эк. за 1907 г. на стр. 334 подъ № 43 стоить уплата по пре-

тензіямъ въ 42 т. р., каковая сумма на 37 тыс. р. превышаю-

щая смѣтныя предположенія вѣроятно содержитъ въ себѣ и

цифру неустойки за торговые ряды.

10.  Электрическія станціи. Открытия въ 1909 г. онѣ при-

несли въ этотъ годъ дефицитъ въ 4.255 р. Данныхъ о ре-

зультатахъ эксплоатаціи. станцій дорога за послѣдующіе годы

не сообщаетъ.

11.  Земельный отдѣлъ. Строители дороги отчудили только

такое количество земли, какое необходимо было для пост-

ройки и эксплоатаціи дороги, совершенно не заботясь о соз-

даніи земельнаго фонда для колонизации, которую имѣло въ

виду правительство. Только при станціяхъ были заняты уча-

стки по 500— 600 И не болѣе 1000 десятинъ по западной
линіи (Вѣстн. Финан. 1906 г. № 33 стр. 226 статья Штейн-
фельда и Новое Время отъ 8 го декабря 1910 г.) Такимъ об-
разомъ колонизація края уже заранѣе была обречена на не-

удачу изъ за недостатка земли, которая въ виду своего ма-

лаго количества, отводилась управленіемъ дороги только подъ

жилыя зданія, промышленный заведенія и торговыя помѣще-

нія. На основаніи договора съ китайскимъ правительствомъ

въ 1907 г. дорога должна была путемъ новаго отчужденія
получить землю въ необходимомъ для своихъ нуждъ коли-

чествѣ. Къ 1910 г. общество получило едва треть подлежа -

щихъ отчужденно земель изъ за противодѣйствія мѣстной

китайской администиаціи и собственниковъ ихъ китайцевъ.
По 1909 годъ Отдѣлъ принесъ дефипитъ въ 30.942 р., а за

1910—1911—1912 г. принесъ 320.937 р. что при имѣющемся,

даже сравнительно небольшемъ для нуждъ кѳлонизаціи края,

но достаточномъ для нуждъ дороги, количествѣ земли дороги

являлось далеко недостаточной суммой.

12.  Охрана дороги была учреждена первоначально для

Южно-Манчжурской вѣтви отъ хунхузовъ и китайцевъ рабо-
чихъ, но послѣ боксерскаго возстанія она была реорганизо-

вана и переименована въ Заамурскій Округъ пограничной
стражи. Для цѣлей той же охраны была устроена Военная
желѣзно-дорожпая бригада въ 8 тыс. человѣкъ. Въ 1904—

1905— 1906 годы на приспособление дороги подъ военныя на-
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добности была отпущена сумма въ 161 милл, руб., каковая

сумма . вмѣстѣ съ 180 мил. руб. стоимости содержатся Заамур-
екаго Округа и Военной Бригады составить къ 1-му января

1919 г. сумму расхода на охрану дороги въ 341 мил. руб.

Мы видимъ, что всѣ дополнительный. хозяйственный пред-

нріятія дороги (пароходства, каменно-угольныя копи, комис-

сіонно- ссудный отдѣлъ, земельный отдѣлъ и т. д.) приносили

преимущественно дефициты. Такіе же дефициты приносили

Гражданское управленіе дороги, изданіе газетъ, судебныя
учрежденія, таможни, государ, сберегат. касса.

13.  Гражданское управленіе съ 1903 года по 1-е января

1913 г. принесло дефицита 3.796.300 р.

14.  Изданіе газеты Харбинскій Вѣстникъ принесло въ

послѣдніе 3 года дефицитъ (въ 1910— 191 1 — 1912 г.) въ раз-

мѣрѣ 24.3 т. р., — 24.9 т. р., 26.8 т. руб., а всего съ момента

своего изданія 271.5. тыс. р. дефицита.

15.   Изданіе газеты Юань-Дунь-Вао принесло въ полд-

ни 3 года дефицитъ въ размѣрѣ 56.8 т. р., 66.8 т., р. а все-

го съ момента своего существованія— 504.800 руб.

16.  Таможни принесли дефицита въ 1910 г.— 4.4 т. р. въ

1911  г.  -4.1  т. р. въ 1912 г. 5.7 г р.

17.  Судебныя учрежденія   въ 1910     году      потребовали

расхода  114.567 руб. въ  1911  г.— 103.591  руб.,   въ  1912 г.—

124.067 руб.

За предшествовавшие годы данныхъ нѣтъ.   )

18.  Государственная- сберегательная ка сса принесла де-'
фицита— 14.509  руб., въ 1911—6.304  р.,  въ  1912 г.— 7.23.9 р.

19.  Сборникъ Монгулунъ-С'онинъ-Вичикъ съ монгольской

при немъ типографий . Дефицитъ въ 1910 г.— 7.635 руб., въ

1911—5.955 руб., въ  1912 г.— 7.323 руб.   ').

Всѣ дополнительный нредпріятія за исключеніемъ расхо-

довъ по постройкѣ города Дальняго и морского пароходства

принесли дорогѣ

1903 г. вал. дох.      вал. р'асх. 4.4 мил.  деф. 4.391.500

1904           0.2   мил.                     15.9                           15.722.800

1905            0.5                                 20.9                            20.405.400

1906            0.7                                 13.3                            12.559.700

Ю07                        1.8                              12.8                          11.020.500

1908                          1 .5                                 13.0"                         11.517.600
') Даниыя до 1909 г. по дополнит, предпріятіямъ взяты нзъ Отч. жол. дороги,

.а за послѣдующіе годы изъ Смѣты Департ. Ж. Дор. Дѣлъ на 1914 г. Стр. 130-133.
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1909 г. вал. дох. 1.4 мил. вал, расх. 12 7 мил  деф. 11.310.200

1910           0.9                             12.2                         11,316.551

1911           1.1                              12.3                          11.218.608

1912                      1.0                         13-3                     12.277.371

Всего, кончая 1912 г., дополнительный  иредпріятія при-

несли дорогѣ дефицитъ въ размѣрѣ:  133.497.400 руб.

Вмѣстѣ съ дефицитомъ по эксплоатаціи ж. дор. и упла-

той 625—630 т. р. платежей по первому облигаціонному вы-

пуску 1897 г. дорога принесла 175.497.400 руб. дефицита, а

вмѣстѣ съ расходами на устройство города Дальній, морского

пароходства и приспособление дороги подъ военный надобно-
сти дорога принесла дефицита къ 1-му января 1913 г. дефи-
цитъ (покрытый суммами госуд. казначейства) въ размѣрѣ

368.923.161 р. За 1913—1918 годы дефицитъ этотъ долженъ

увеличиться по крайней мѣрѣ еще на 100 милл. р. и соста-

вить къ 1-му января 1919 г. сумму въ 468.923.161 р. и это

безъ начисленія на эту сумму °/ 0 7о и ^езъ покрытія °/ 0 п0

остальнымъ ссудамъ госуд. казначейства, затраченнымъ на

сооруженіе дороги, устройство пароходства по Сунгари и т. д.

Отсутствіе личной заинтересованности явилось основнымъ

препятдітвіемъ къ проведенію завоевательной политики пра-

вительства, а отсутствіе всевидящаго и всекарающаго ока,

хотя-бы въ лицѣ Государственнаго Контроля, явилось причи-

ной хищеній и злоупотреблений. Но и частный капиталъ, ко-

торый попытался бы проникнуть въ Манчжурію былъ бы
изгнанъ изъ нея конкуренціей иностраннаго капитала.

Эта же незаинтересованность Правленія и Управленія до-

роги въ правительственной политикѣ и отсутствие какихъ-бы
то ни было знаній особенностей, нуждъ края и русскихъ ин-

тересовъ въ немъ, выразилась въ т. такъ называемомъ льгот-

номъ тарифѣ конца 1911 года. '). Согласно этому льготному

тарифу японцы выговорили для себя удешевленный провозъ

каменнаго угля, фруктовъ, овощей и нѣкоторыхъ другихъ

грузовъ, которые они въ массахъ намѣревались отправлять

въ Сѣверную Манчжурію. Японскій каменный уголь,

очень можетъ быть благодаря этому тарифу, вытѣснилъ и

вытѣсняетъ въ Харбинѣ, Благовѣщенскѣ, Владивостокѣ и др.

городахъ Д. В. изъ употребленія русскій каменный уголь и

дрова. Опасность грозить отъ японскаго угля теперь и всему

*) Приам, край № 95 отъ 5 января 1912 г.



149

русскому лѣсному промыслу, кажется единственно прививше-

муся въ краѣ, въ видѣ хищническаго истребленія лѣсовъ.

Взамѣнъ предоставленныхъ японцамъ льготъ по провозу

угля и фруктовъ русскіе составители тарифной конвенціи

(Правленіе В. К. ж. д. и К. ГІ. Лазаревъ) выговорили у япон-

цевъ небольшое удешевленіе провозныхъ платъ для манчжур-

ской водки, сибирскаго коровьяго масла, уссурійскаго цемен-

та и лѣсныхъ матеріаловъ.

Но ни сами японцы, ни находящіеся подъ ихъ вліяніемъ
китайцы, водки не пыотъ, масло же употребляютъ раститель-

ное (бобовое). Японцы сами выдѣлывають цементъ на Кван-

тунѣ и распространяютъ его въ Сѣверной Манчжуріи т. е.

въ районѣ нашего вліянія, гдѣ не нынче завтра вытѣснятъ

пзъ употребленія цементъ, доставляемый черезъ ст. Погра-
ничную съ русскихъ заводовъ по Уссурійской и В. К. ж.

дорогѣ. (Ст. Св. перев. В. К. Ж. Д. 1910 г. стр. 105). Что

же касается наконецъ лѣсного матеріала, то единственной

покупательницей его въ Южной Манчжуріи является сама

японская дорога, позаботившаяся обезпечить себя доставкой

лѣса для своихъ нуждъ по болѣе дешевой цѣнѣ. Такъ отстоя-

ли интересы Россіи составители ж. дорожной тарифной кон-

венции. Выгоды отъ льготнаго тарифа пали исключительно

на сторону Японіи.
Отсутствіе интереса къ удовлетворительному веденію

столь громаднаго ж, дорожнаго дѣла, какимъ явилось пред-

пріятіе В, К. Ж. дороги со' всѣми своими дополнительными

предпріятіями, а также безхозяйственность и отсутствіе над-

лежащаго контроля, который бы устранялъ всѣ злоупотреб-

ленія и указывалъ на недочеты по эксплоатаціи дороги и по

хозяйству въ дополнительныхъ предпріятіяхъ, сдѣлало пока

то, что Восточно-Китайская ж. дорога упала на гос. казна-

чейство тяжелымъ бременемъ, не перестающимъ требовать

для покрытія своихъ дефицитовъ все новые и новые десятки

милліоновъ , рублей,

Колонизація Манчжуріи и сбыть на ея рыннахъ продуктовъ   рус-

ской промышленности.

Посмотримъ теперь какъ происходила колонизація Манч-
журіи русскими поселенцами, Копонизація должна была яви-

ться однимъ изъ средствъ къ постепенному обрусѣніюкитай-

скаго и манчжурскаго населенія и къ захвату Манчжуріи,
Мы видѣли уже, что Правленіе дороги не    озаботилось   объ
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отчужденіи достаточна™ количества аѳмЛй; вслѣдствіи чего

уже съ оамаго начала колонизація была обречена на неуда-

чу, Ни для возведенія городскихъ построекъ, ни для отвода

русскимъ поселенцамъ земли заготовлено не было, почему

она для этихъ цѣлей почти и не отдавалась, Русскіе посе-

ленцы, которымъ приходилось попадать въ Манчжурію, пред-

почитали проѣзжать мимо, въ Приморье, чѣмъ оставаться

среди враждебно настроеннаго къ русскимъ китайскаго на-

селенія.
Но если не колонизаціи русскими поселенцами и не раз-

витію русской промышленности, то колонизаціи китайскими
поселенцами и развитію китайской и японской промышлен-

ности дорога много содействовала, т. е, работала и продол-

жаешь работать неизбѣжно не въ интересахъ Россіи, а въ

интересахъ Китая.
Стараніями русскихъ возникъ въ краѣ городъ Харбинъ

съ населеніемъ по свидѣтельству Путеводителя В. К. ж. до-

роги (1907 г. стр. 11) около 65— 70 тыс. чел. Русское насе-

леніе составляешь въ городѣ едва четверть этого количества,

падающаго глав, образомъ на охрану и служащихъ дороги.

Всего въ Манчжуріи находится въ настоящее время не свыше

80 тыс. человѣкъ (33 т. охраны, около 10— 12 т. служащихъ

на дорогѣ и въ ея вспомогательныхъ предпріятіяхъ и едва

ли больше 30 тыс. остального русскаго насел енія). Если даже

допустить, что въ настоящее время въ Манчжуріи 1 00 тысячъ,

то и эта послѣдняя цифра, какъ результатъ 20-ти лѣтняго

пребыванія русскихъ въ Манчжуріи и милліардныхъ затратъ

казны на дорогу, окажется чрезвычайно ничтожной по срав-

ненію съ цифрой иммиграции китайцевъ, составляю щихъ въ

настоящее время чуть не. исключительно населеніе края (за
исключеніемъ немногихъ русскихъ и манчжуръ).

„Согласно послѣдовавшимъ въ 1906 году распоряженіямъ
китайскаго правительства въ Хэйлудзянскую провинцію (гра-
ничащую съ Амурской и Приморской областями) должно еже-

годно переселяться 400.000 душъ. Хотя это предположеніе
не осуществилось до сихъ поръ полностью, однако размѣры

переселенія въ 1908 году исчислялись въ 200.000 чел." ')
Вся же численность Хэйлудзянской провинціи, на протяженіи
1900 верстъ примыкающая къ Амурской области; равнялась

въ 1887 г. 488.000 ч., 2) а въ 1907-мъ   году она    была   не

'] Отч. Сенат. Иваницкаго Спб. 1909 г.

2 ] Описаиіе Манчжуріи стр. 240 и Новое Время отъ 11 августа 1900 г.
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меньше 2.5 мил. или другими словами въ четыре съ лиги-

нимъ раза превысила численность насел енія Приамурья.
Наблюдается и усиленное ' оживленіе пограничныхъ пустын-

ныхъ и разрушенныхъ пунктовъ городского типа. Айгунъ,

въ котором^ въ началѣ 1908 г. было всего нѣсколько пост-

роекъ, къ концу 1909 г. насчитывалъ 260 домовъ. Въ сроки

оіъ 1907 по 1910 годъ возникли поселки: Сииь-Дунь-Дао,
Сунъ-Чанъ и др. Всѣ мѣста,. бывшія до войны 1904 г. подъ

деревнями, разрушенными во время русско-японской войны,
вновь заняты пришлымъ китайскимъ населеніемъ, причемъ

населен ія здѣсь уже къ концу 1909 г. насчитывалось въ 3

раза больше чѣмъ было раньше.  ')

Въ Цицикарскомъ районѣ, находящемся ' въ бассейнѣ

ртки Понни, въ 1909 г. было продано 17.785 шанъ (или

1 4.000 дееятгшъ). Около самаго Цицикара распахано въ 1909 г.

и приготовлено для раздачи китайскимъ переселенцамъ

250.000 шанъ и кромѣ того по долинѣ рѣки Хюй-эръ, притокѣ
Сунгари, распродано и предназначено къ продажѣ было въ

1909 г. 350.012 шанъ. Всего въ Цицикарскомъ районѣ было

продано и предназначено въ этомъ году къ продажѣ 617.797

шанъ или около 500.000 десятинъ. Въ Бутхасскомъ районѣ

по долинѣ рѣки Немеръ, притокѣ Ноннй, въ томъ же году

было продано 400.000 шанъ. Въ Мергенскомъ районѣ, вдоль

рѣки Нонни, къ сѣверу отъ города Мергенъ, продано 326.000

шанъ. Въ бассейнѣ рѣки Сунгари колонизация шла не менѣе

оживленно. Въ бассейнѣ рѣки Тункенъ было заселено к1 ъ на-

чалу 1909 г. 250.000 шанъ. Въ районѣ города Бейтуан-
линьцзы 450.000 шанъ, въ Юйцин сянь-скомъ уѣздѣ 180.000

шанъ. Въ Хуланьфусскомъ округѣ 260.000 ш., въ Баянсусу
265.000 ш., въ Мулань-сянь-скомъ уѣздѣ 55.000 ш. Что же

касается заселенія сѣверо-восточной Монголіи, конечную

часть которой -прорѣзываетъ Вост. Кит. ж. дорога, то въ

1908 г. тамъ было распродано 460.000 шанъ и для той же

цѣли выдѣлено еще 1.000.000 шанъ. Для 1909—1912 г. ко-

личество выдѣленныхъ для продажи шанъ опредѣляется не

меньше какъ въ   3. 660.000 шашы  2)

Но не только въ Хэйлудзянскую провинцію направляетъ

Китай избытокъ своего населенія.   Переселеніе идетъ    и    въ

J ) Приамурье стр. 845.
3 ) Бадойанъ Колонизація Манчжуріи и   въ особенности   Давидовъ, въ Манчжу-

ріи и Сѣверо-Восточн. Монголіи. стр. 78-  89.
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другую, сосѣднюю въ Уссурійскимъ краемъ, область Хуанъ-
Чунскій и Мишанфусскій округа.

Китайское правительство задалось задачей заселенія ок-

раинъ и проводить ее въ широкомъ объемѣ. Китайскія гра-

ницы заселяются китайскими запасными солдатами. Содѣй-

ствіе правительства выражается въ стводѣ на семью круп-

ныхъ земельныхъ (27 десят.) участковъ постройкѣ фанзъ,

распашкѣ дѣвственной почвы казенными плугами и въ ссудахъ

на переѣздъ, устройство, посѣвъ, (100 долларовъ на семью):
сверхъ того переселенцы освобождаются напятьлѣтъ отънало-

говъ; тѣ же изъ нихъ, которые пріобрѣтаютъ свыше 1000

шанъ 1 ) получаютъ чинъ пятаго класса. Для чинов-

никовъ, завѣдующихъ переселеніемъ и отводомъ зе-

мельныхъ участковъ, установлены не только награды, но и

взысканія, въ случаѣ ихъ неуспешной деятельности. По за-

кону чиновники, переселившие въ свой районт> въ годъ отъ

1500 чел. подлежать награждение Наоборотъ чиновники, не-

успѣвшіе за 3 г. привлечь въ свой районъ 2500 чел. уволь-

няются со службы. Китай началъ осуществлять привципъ

возвращенія и укрѣпленія своихъ границъ. Опасаясь аван-

тюристическихъ замысловъ Россіи, онъ сталъ усиленно за-

селять граничащія съ территоріей Россіи, окраины предостав-

ляя поселенцемъ всевозможный льготы и не задаваясь захват-

ными цѣлями по отношенію къ Россіи. Естественный законъ ііе-

ренаселенія вызвалъ собою переселеніе, которое кипйское

правительство направило въ правильное русло— въ тв менѣе

заселенный провинціи, которыя должны были бы сдержать на

себѣ въ будущемъ натискъ Россіи и защитить территорію Китая
отъ расхищенія.

Подобно колонизаціи не удалось и завоеваніе манчжурс-

каго рынка русской промышленностью и даже больше того:

русское населеніе также стало постепенно переходить къ

потребленію иностранныхъ товаровъ.. Почти, весь уголь

употребляемый нашими заводами и В. К. ж. дор. на Д. В.
не русскій, а японскій. Такъ въ 1910 г. изъ общей перевоз-

ки угля В. К. ж. дор. въ 4.401 т. п. на японекій уголь па-

дало 2.347 т., а въ 1911 г. изъ 5.368 т. уже 3.784 т. Что
касается мануфактуры, то ввозъ ея падаетъ въ °/ 0 -омъ отно-

шеніи къ общему ввозу, уступая мѣсто мануфактурѣ япон-

ской, китайской,- американской, и германской. Въ 1907 г.

съ Забайкальской дороги, т. е. изъ Россіи,    прибыло    30.330

*) Описаніе Манчжуріи стр. 242.
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пудовъ ея, въ то время какъ съ Южно -Манчжурской 166,675

пуд. Въ 1911 г. ввозъ русской мануфактуры былъ уже

55.783 п., поднявшись на 83°/,,. но ввозъ иностран-

ной мануфактуры съ Южно-Манчжурской дороги воз-

росъ до 668.698 п. или на 249 °/„- Въ 1907 г. участіе

русской мануфактуры въ общемъ ввозѣ ея въ Манчжурію

было 1 2 °/ 0 , а въ 1911 г. только 7.1°/0 . Съ Южно-Манчжур-
ской дороги ввозятся преимущественно потребляемый китай-

скимъ населеніемъ грубыя ткани: тао-бу, ма-хуа, цу-бу и т. д.

Русскія ткани ни по своей прочности, ни по соотвѣтствію

вкусамъ китайцевъ не могутъ съ ними конкурировать.

Русскій сахаръ вытѣсняется китайскимъ — гонконскимъ.

Съ 1908 года по 1911 г. количество ввоза русскаго сахара

возрасло-на 75%, а гонконгскаго на 1 49% (съ 96.137 п. до

239.150 п.). Единственный русскій продукта, нашедшій себѣ

все растущій сбыта,— керосинъ— не только теперь не раздѣ-

ляетъ маичжурскій рынокъ съ американскимъ керосиномъ

но уже уступилъ ему первое мѣсто. Въ 1908 году русскаго

керосина было ввезено 115 тыс. пуд. или 88.7°/ ввоза а въ

1810 году уже 223 тыс. п, или 46.5°/0 ввоза, въ то вре-

мя какъ американскаго было ввезено 259.6 т. п. или 53 5"/
ввоза.                                                                                   ' " °

С. Меркуловъ, извѣстныйлѣятель и знатокъ Дальняго
Востока, признавая фактъ уступки рынковъ Дальняго Вос-

тока иностранной промышленности, объясняетъ это печаль-

ное явленіе тѣмъ, что 1) русскіе фабрикаты, привозимые на

Д. Востокъ сгоятъ дороже иностранныхъ вслѣдбтвіе, больш-ей

стоимости производства ихъ-и привоза изъ центральн. Европ.
Россіи (иностранны же строятъ фабрики ближе къ мѣсту ихъ

сбыта— Д. Востоку, пользуются дешевымъ морскимъ иутемъ

и приспособляются ко вкусамъ туземнаго населенія) и въ то

лее время 2) не отвѣчаютъ вкусамъ мѣстнаго населенія 1 ).

Въ громадномъ количествѣ, кромѣ перечисленныхъ гру-

зовъ (угля, мануфактуры, сахара, керосина и т.д.) съ Южно-

Манчжурской дороги поступаетъ въ районъ'такъ называема-

го, русскаго вліянія въ Манчжуріи, т. е. въ районъ гдѣ про-

ходитъ В. К. ж. д., Слѣдующіе грузы, конкѵрирующіе съ рус-

скими, желѣзныя шдѣлія, топоры, пнлы и т. д., а также це-

мента и мѣшки. Шагъ за шагомъ подъ дѣйствіемъ иностран-

японской, американской, германской и даже китайской—ной

') Н. Эк. 1913 г. Л. 45 стр.5. Русская торг. 'иа Д. 'Вое)ток1
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конкуренции манчжурскій рынокъ исчезалъ для русскпхъ фаб-
рикатовъ. Но если слабую роль могла играть и играла до-

рога (хотя м. б. и не по своей винѣ) въ распространении про- '
дуктовъ русской промышленности и въ дѣлѣ насажденія рус-

скихъ фабрикъ и заводовъ, то въ дѣлѣ туземной промышлен-

рости и земледѣлія она, наоборотъ, сыграла громадную роль.

Въ то время какъ въ 1906 году дорога перевезла всего

4.7 мил. хлѣбныхъ грузовъ, изъ общаго числа грузовъ въ

25.3 мил. пудовъ, въ 1911 году она перевезла их,ъ уже 45 м.

изъ общаго количества 74.9 мил. и можно допустить, что это

количество для 1917 года возрасло по крайней мѣрѣ вдвое.

Изъ приведеннаго количества перевезеннаго хлѣба въ 1911 г.

въ нашъ Приморскій край пошло 35, (26,6 м. п; на Егерше.іьдъ
пристань Владивостока), а на Забайкальскую ж. дорогу въ

среднюю Сибирь 1,5 мил, пуд Такимъ образомъ въ дѣлѣ

сбыта земледѣльческихъ продуктовъ, а вмѣстѣ съ тѣмъ и въ

дѣлѣ развитія земледѣлія Манчжуріи, дорога сыграла не ма-

лую роль.

На малую роль сыграла она и въ дѣлѣ развитія лѣсно-

го промысла и отправки строевого лѣса въ южную Манчжу-
рію, т. е. для потребностей Китая и главнымъ образомъ Япо-
ніи. Въ то время какъ вьівозъ на Южно- Манчжурскую дорогу

былъ равенъ въ 1906 году 31.620 пудамъ изъ общаго коли-

чества перевозка лѣса въ 1,7 мил, въ 1910 году онъ равнял-

ся уже 1.94 мил. изъ общей перевозки въ 2,24 мил, пудовъ.

Вывозъ шпалъ наЮжно-Манч. дорогу отсутствовалъ въ 1906

году, а въІЭІОг. онъ былъ равенъ 72 т. пудовъ изъ общаго

количества перевозки щъ въ 94,9 т. Сказанное относится и

къ другимъ сортамъ лѣса кромѣ дровъ, которые въ количествѣ

318.7 т. п. (противъ 174 т. на Южно-Манчжурскую ж. д.)
пошли на Уссурійскую ж. дорогу.

Въ 1906 году вывозъ всѣхъ лѣсныхъ матеріаловъ на

Южно-Манчжурскую дорогу составлялъ 45°/0 всей перевозки

ихъ, а въ 1911 году уже 70°/е   ')•
И такъ Манчжурію русскими поселенцами мы не засели-

ли, но за то способствовали заселенію ея китайцами. Не за-

воевали мы и манчжурскаго рынка русскими фабрикатами и

сырьемъ, но за то способствовали —завоевание его иностран-

ной- промышленностью. Русской промышленности въ краѣ не

насадили, но усиленно развивали туземную промышленность.

] ) Очеркъ коммерч. дѣят. В. К. ж. д. 1912 г.
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Но мы создали. В. К. ж. дорогой себѣ   гораздо   большее.
Послѣ   русско-японской   войны, война переселенческаго дви-
женія изъ Китлія   перекинулась за Амуръ и Уссури въ рус-
скія области. За 1906 годъ въ Приамурье прошло 60.662 ки-
тайца, за 1907 годъ 81.961 кит. Японцевъ   прошло за тѣ же
годы: 2.300 ч. и 4.064 ч. Въ то же время русскихъ поселен-
цевъ на весь Д. Востокъ (Приамурье   и .Приморье)   прошло
всего лишь 70.000 ч.  '). Понадобились особыя мѣры къ пре-
кращенію   желтаго   засилья въ нашихъ русскихъ областяхъ.
Приамурскій ген. губернаторъ Гоидатти издалъ приказъ объ
обложеніи десяти рублевымъ   паспортнымъ  налогомъ   всѣхъ

китайцевъ,   ироникающихъ въ наши области. Въ результатѣ
распоряженія притокъ китайцевъ настолько  уменьшился, что
на Д. В., въ газетахъ и собраніяхъ всевозможныхъ обществъ,
пошли разговоры о полномъ запрещеніи дальнѣйгааго доступа
въ край и о принудительномъ выселеніи находящихся въ немъ
китайцевъ 2 ). Въ противовѣсъ политике Гондатти, Китай объ-
явилъ войну русскимъ  товарамъ 3 ). Какъ   купцы, такъ и от-
дѣлыше   покупатели   стали' и^бѣгать и даже   презрительно
отвертываться отъ всего, что носило слѣды русскаго   произ-
водства. Даже въ Манчжуріи, гдѣ китайцы являются продав-
цами иностранныхъ товаровъ русскимъ, бойкотъ сталъ сильно
чувствоваться   русскими.   Китайскіе   купцы нерѣдко презри-
тельно отказывали русскимъ въ продажѣ товара, неся потери;

простонародье отказывало въ услугахъ, хотя бы и оплачива-
емыхъ хоропю деньгами. Въ отношении къ русскимъ   начали
проскальзывать холодность и раздраженіе. Подобныя замѣтки
попадались и въ другихъ газетахъ, а весной 1913 г., въ виду
грозившей войны съ Китаемъ   изъ за Монголіи, приамурскія
китайскія фирмы  сокращали   обороты и прекратили   отпускъ
товаровъ въ кредитъ 1). Тоже дѣлали и иностранныя   фирмы,
значительно уменьшая закупку манчжурскихъ бобовъ 5). И тѣ
и друтіе объясняли сокращеніе   оборотовъ   тревожностью мо-

мента и возможностью на Д. В-кѣ войны.
Въ ближайшемъ буцущемъ мы окончательно можемъ быть

вытѣснены изъ Манчжуріи и не,, , въ результатѣ войны, а
въ результате численнаго преобладанія китайцевъ, враждеб-
наго   отношенія   ихъ  къ   намъ, что наиболѣе ярко выплыва-

') Н. 'В. отъ 2 августа 1909 г. № 11993 г.

3) Рѣчь отъ 12 фев. 1913 г.

3) р-ьчь отъ 19 дѳк. 1912 г...№ 348.
*) Рѣчь № 19 стр. 20 янв. 1913 г.

5) Рѣчь № 14 отъ яив. 1913  г.  ■
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етъ въ такъ назыв. хунхузскомъ   воиросѣ и нашей   экономи-

ческой и политической слабости.

Къ какому же выводу прихооимъ мы теперь послѣ раз-

смотрѣнія нашей политики въ Манчжуріи, такъ неразрывно

связанной съ В. К. ж. дорогой?

Результаты нашей   дальне-восточной политики.

Съ одной стороны мы увѣряли Китай въ нашей дружбѣ

и провозглашали его неприкосновенность и независимость

[соглашеніе 15. марта 1898 года 1 ) „соглашеніе . . . обеспе-

чивая неприкосновенность верховныхъ правъ Китая;" телег-

рамма 14 марта 1898 г. министра йностранныхъ^ дѣлъ 2 )

соглашеніе несомнѣнно послужить къ вящему укрѣпленію

дружественныхъ узъ „искони вѣковъ существовавшихъ между

нашими обширными имперіями;" соглашеніе 30 марта 1902 г. 3),

заключенное послѣ подавленія Боксерскаго возстанія

(см. выше стр. 132); Портсмутскій договоръ 23 августа 1905 г. 4)

(см. выше стр. 139); циркул. телеграмма мин. ин.дѣлъ отъ 12

августа 1900 г. говорить о „сохраненіи исконнаго государ

ственнаго строя въ Китаѣ и устранены всего того, что мог

ло бы повести къ раздѣлу Поднебесной Имперіи" ■)■], а съ

другой преслѣдовали противоположную политику-раздробле-

нія Китайской Имперіи^и постепеннаго захвата ея провинцій,

прежде свего Манчжуріи, затѣмъ Монголіи и т. д.

1. Ради этой, ни на чемъ не основанной, пустой мечты

мы отказались отъ проложенія ж. дор. по Амурской области

отъ колонизаціи и промышленнаго оживленія ея, на 15-17

лѣтъ отодвинул.; на задній планъ задачи укрѣпленія на-

шихъ дальневосточные владѣній и созданія изъ нихъ той

брони изъ казаковъ земледѣльцевъ, промышленнаго город-

ского и сельскаго люда, которая должна была явиться основ-

ной цѣлыо политики обширнаго государства, стремящагося

сохранить въ цѣлости свои владѣнія и границы.

П. Ради все той же мечты мы проложили дорогу по чу-

жой терри торіи выкинули въ китайское населеніе около 1 'Д мил-

ліарда рублей денегъ на постройку, эксилоатацію и охрану

дороги съ ея дополнительными предпріятіями и содѣйство-

вал и преуспѣянію внутренней и внѣшней торговли Манчжуріи.

') Ежег. М. Ин. Дѣлъ.  1898 г. стр. 254.
2 ) тамъ же

;1 ) Еж. М. И. Д. 1903 г. стр. 209.
4 ) Собр. узак. II раси. 1905 г. Л» 178 стр. 1624.

") Вѣст. Евр.  1900 г. сентябрь „Иностранное обозрѣпіе".
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Еще въ 1895 году ') обороты внѣшией торговли страны

равнялись 37 мил. руб. (ввозъ 17, вьжозъ 20), въ 1906 году

56 м. р. (ввозъ 38, вьівозь 18), 2 ) а въ 1909 году они уже

равнялись 184 мил. р. (ввозъ 83, вывозъ 101). Для 1914 г.

можно предполагать ихъ равными 200-250 м. р. 3 ) Участіе
дороги во внѣшней торговлѣ выразилось въ 1910 г. по мень-

шей мѣрѣ V s (ввезено 4. 2 мил. вывезено 27 мил. пудовъ а

всего стоимостью не меньше 35 мил.), въ мѣстномъ сообще-
нии оно выразилось 22. 2 мил. пуд тли около 20 мил. руб.,
въ транзи.тѣ 4. 3 мил. пуд. или 50 мил. рублей (чаю 3.2
мил. пудовъ по 15 руб.).

Трудно учесть роль дороги въ развитіи торговли Ман-
чжуріи. Покязанныя выше цифры минимальный. Не будетъ
преувеличеніемъ, если мы скажемъ, что у] — увеличенія обо-
ротовъ внѣшней торговли Манчжуріи. падаетъ на долю В. К.
желѣзной дороги.

III)  Ради захвата Манчжуріи мы арендовали Квантунъ,
построили тамъ, порты и 'крѣпости, создали флотъ и изъ за
Манчжуріи же. вступили съ Японіей въ войну и проиграли ее.

IV)  Изъ-за искусственнаго сохраиенія для Кит. Восточн.
дороги перевозки чайныхъ грузовъ и искусственнаго сосре-

доточенія перевозки по ней всѣхъ кирпичныхъ чаевъ казна,

въ лицѣ таможеннаго департамента, ежегодно получала чай-
ной пошлины меньше, чемъ получала бы безъ такихъ искус -

ственныхъ.мѣръ, отъ 12 до 13 мил. руб., а за вычетомъ из-

лишка заработка казенныхъ желѣзныхъ дороіъ отъ перевозки

чаевъ черезъ Сибирь— не менѣе 9 мил. рубле \ что за15лѣ'іъ

составит ъ 135 милліоновъ рублей.
' У) Затратили 1.400.000.000 рублей народнмхъ денегъ на

дорогу- и ея пр*едпріятіи въ Манчжурпі, и. 2.300 000.000 руб.
на войну съ Японіей, а всего 3.7 милліарда, на каковую
сумму страна лишилась учебныхъ заведеній, желѣзныхъ и

грунтовыхъ дорогъ, организаціи медицинской и ветеринаркой
помощи и т. д., а казна полученія на такую же сумму, если
не на большую, новых ъ доходовъ ' отъ обложинія увеличив-

шихся предметовъ производства страны пошлинами и на-

логами.

Мы видимъ, что вся наша манчжурская политика совда

етъ впечатлѣніе неустанной    заботы   русскаго правительства

і) В. Фин. 1901 г. № 50.
2)   Приам, край № 90 от. 30 дек. \<У\Х г. слева М. П. Федорова.
3)   Пр. кр. № 90.
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о нуждахъ, неприкосновенности и вераздѣлимости Китая: въ

1894 году мы со.тѣйствовали возвращение Китаю Портъ-Ар
тура, уже получемнаго Японіей' по. договору съ Китаемъ '),
въ послѣдующихъ договорахъ отстаивали и подчеркивали

недѣлимость и неприкосновенность верховныхъ ііравъ Китая
въ подчиненныхъ ему области хъ: проложили ж: дорогу и

содѣйствовали процвѣтанію края 3.7 миллиардами рублей
денегъ, выброшенныхъ на постройку и эксплоатацію ж. до-

роги и на войну съ Японіей для защиты владѣній все того

же Китая и перевозкой пассажировъ и грузовъ увеличили

вдвое население ■ Манчжуріи и въ 5 разъ обороты ея внѣш-

ней торговли. Такая двусмысленная на первый взглядъ по-

литика, русскаго правительства является въ дѣйствительаости

плодомъ съ одной стороны желанія захватить Манчжурію, а

съ другой скрыть это желаніе и направленный на его осу-

ществленіе Дѣйствія отъ глазъ иностранныхъ державъ. Толь-
ко одинъ выводъ м. б. сдѣланъ изъ разсмотрѣнія политики

Россіи въ Манчжуріи, а именно: Россія несмотря на милліард-
ныя затраты рублей народныхъ денегъ и отрыву отъ произ-

воді/тельныхъ силъ родины ежегодно 6—7 десятковъ тысячъ

человѣкъ, жертвамъ войны и т. д. потерпѣла въ Манчжу-
ріи крахъ и не нынче — завтра будетъ изгнана изъ ея пре-

дѣловъ.

Изъ Манчжуріи мы вытѣсняемы, но и въ Приморьѣ и

Амурской области мы едва держимся, хотя они засыпаны

деньгами, охранялись арміей и флотомъ. Все Приморье жи-

ветъ продуктами Монголіи, Манчжуріи, . Японіи, Америки,
Австраліи, но только не Россіи. Богатѣйшая торговая, фирма
въ краѣ нѣмецкая „Кунстъ и Албертъ" ^имѣющая свои

склады, свои магазины, свои дома, свой банкъ), рыбные
промысла по морскому побережью и по Амуру-японскіе 2), ча-

совня, мастерскія, фотографіи, парикмахерскія и, проч., япон-

скія. Въ 1911 г. во Владивостокѣ 479- торгово промышлен-

ныхъ предпріятій, или 80 0 °/ а общаго числа ихъ, принадле-

жали янонцамъ и китайцамъ, остальныя же 20 °/ 0 европейцамъ.
Въ виду угрожающей намъ опасности быть выкинутыми

изъ Манчжуріи, а также опасности йотерять вліяніе въ При-
морьѣ, не оставшимися незамѣченными и для правительства,

можно указать на нѣкоторыя иеремѣны въ нашей манчжур-

> ской политикѣ а именно: стремленіе содействовать   развитію

>) On. Манчзкуріи стр. 25,.

3 ) Эхо 191 2 г. № 989 отъ 7 марта и „Рѣчь" 1913 г. отъ 18 апрѣля.
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промышленности въ Приамурьѣ и укрѣпленію въ немъ Рос-
сіи и русскихъ интересовъ за счетъ осуществленія манчжур-

ской политики.

1)  Закрытіе 1-го марта 1907 г. Порто Франко во Влади-
востоке, и обложеніе пошлиной иностранныхъ (китайскихъ,
японскихъ, американскихъ и др.) товаровъ, ввозимыхъ изъ

Манчжуріи въ пограиичныя русскія области. Мѣра эта выра-

зилась въ упадкѣ русскихъ мукомольныхъ предпріятій въ

Харбинѣ и въ возникновеніи ихъ въ Забайкальѣ и Владивостокѣ,

въ развитіи лѣсного промысла въ Приморьѣ и появг.еніи
тамъ лѣсопильныхъ и лѣсообработочныхъ заводовъ для вы-

дѣлки фанерки, спичечной соломки и проч. *)
2)  Задержаыіе наплыва китайцевъ въ Приморье путемъ

установленія 10 рублеваго паспортнаго налога, запрѣщеніе

имѣть матросами на русскихъ судахъ по Сунгари и Амуру
китайцевъ и употреблять послѣднихЪ на всякаго рода ка-

зенныхъ работахъ '), а также полное запрещеніе въ Приморьѣ

желтаго труда.
3)  Постройка Амурской дороги ради оживленія Амурской

области и соединенія Дальнаго Востока съ Россіей ж. дорож-
нымъ путемъ, проведеннымъ по русской территоріи на слу-

чай потери Восточно-Китайской ж. дороги и т. д.
Такой поворотъ русской политики на Дальнымъ Восюкѣ

представлялся не только желательнымъ, но и единственно

пріемлимымъ.
Противъ китайскихъ колоній и заселенія китайцами по-

граничныхъ съ нашими окраинами областей Манчжуріи, мы

единственно, что можемъ сдѣлать— это создавать свои коло-

ши на возможныхъ для земледѣлія земляхъ Амурской и При-
морской областей, организовывать иначе чѣмъ поставлено

сейчасъ дѣло переселенія, прокладывать дороги и произво-
дить расходы на культурныя нужды населенія Д. Востока.
(Въ засѣданіи 1-го марта 1912 г. III- ей Думы при разсмот-
рѣніи смѣты расходовъ на Дальный Востокъ депутаты Ф. Н.
Чиликйнъ и Шило указывали на громадность ассигнованій
на оборону края и незначительность ассигнованій на куль-

турный потребности).

Гдѣ выходъ изъ этого положенія?

\   Онъ можетъ    заключаться    только въ   прекращеніи гро-

і) Очерк. Коммерч. дѣят. В. К. Ж. Д. стр. 21—22.
2) Рѣчь 1013 г. № 71 отъ 14 марта Л° 107 отъ 21 апрѣля.
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мадныхъ расходовъ государства на Восточно -Китайскую до-'

рогу, путемъ ли ея продажи японцамъ, китайцамъ и амери-

канцамъ, путемъ ли обращенія ея въ казну и приведения въ

порядокъ эксплоі:таціи ея самой и ея предпріятій.
При настоящемъ же положеніи дѣла она требуетъ и бу-

детъ требовать въ будущемъ громадныхъ приплатъ со сто-

роны гос. казначейства.

Въ связи съ переживаемыми политическими' событіями
въ Европейской Россіи, Японія, по газетнымъ сообщеніямъ,
уже готовится нанести намъ , ударъ на Д. Востокѣ и очень

возможно этотъ ударъ придется прежде всего по В. К. ж. д.

Русская охранная стража на дорогѣ уже распущена и замѣ-

нена китайской. Газеты сообщаютъ, что Японія намѣреваётся
будто ,бы ввести свою охрану и но сибирскимъ дорогамъ..

Такъ ли это— покажетъ будущее, но надо признать, что поло-

женіе дѣлъ на Дальномъ Востокѣ теперь грозно. Мы можемъ

опасаться отпаденія территорій и тамъ, какъ это было здѣсь,
въ Европейской Россі ии на Кавказѣ. Интересы Японія едва-

ли удовлетворяется Вост. Китайской ж. дорогой. А если это

такъ, то конечно лучше потерять убыточную ж. дорогу, чѣмъ

часть русской территоріи.
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Къ таблицамъ финансовыхъ результатовъ казенныхъ сѣтей.

я
ч
о

Си

1

Обыкновенные
государственные

доходы съ остат-

ками отъ преж-

ннхъ лѣтъ.

Обыкновенные

государствен-

ные расходы.

1889
1890І
1891І
1892!
1893)
1894 !
1895
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913

944.380.767
950.819.240
895.781.589
976.332.307

1.054.868.771
1.163.293.383
1.275.773.764
1.427.997.621
1.429.332.900
1.596.160.044
1.681.166.778
1.764.119.979
1.835.807.510
1 925.116.032
2.057.351.090
2.032.454.901
2.043.661.034
2.288.879.922
2.372.195.426
2.442.686.440
2.542.287.721
2.797.897.247
2.974.101.053
3.124.330.074
3.416.962.000

857.
877.
875
910.
946.
991

1.137
1.229
1.308
1.358
1.463
1.555,
1.664.
1.802,
1.883,
1.906.
1.925.
2.061.
2.195
2.387
2.451
2.473
2.535
2.721
2.718,

881.126
779.550
348.831
684.299
955.017

.197.437

.809.948

.044.280
,528.746
275.496
,572.517
,427.6,22
.887.251
.140.039
.026.335
.847.321
.1761047
.134.448
.968.445
,750.595
,423.768
157.193
995.753
763.595
110.000

Государственный
сборъ   съ пасеажи-

ровъ и грузовъ

сѣтей.

европейск.

1.165.009
1.287.048
1.831.784
1.998.107
2.987.184
5.583.917
5.981.767
6.598.126
6.976.544
7.657.820
8.631.244
9.352.020
9.873.308

10.017Л82
10.927.219
10.904.328
9.913.066

11.717.464
11.614.293
12.745.130
13.885.913
14.969:762
17.077.911
17.242.565
18.483.000

азіатской.

Сборъ въ : / 5 коп.

съ пуда на устрой-
ство пакгаузовъ

сѣтей.

европейск.   азіатск

2.

399.783
534.010
692.996
938.770

.038.227

.076.318;

.110.630

.288.060

.655.870

.552.474!

.880.336

.120.681І

.122.068]
,519.685
,543.985
727.000

700.000
800.000
900.000
900.000

1.000.000
1.000.U00
1.100.000
1.100.000
1.200.000
1.200.000
1.300.000
1.350.000
1.400.000
1.441.028
1.584,737
1.439.183
1.431.783
1.773.731
1.725.927
1.729.444
1.928.136
2.080.628
2.280.095
2.499.618
2.687.670

100.000
100.000
100.000
127.596
145.274
137.263
179.450
239.908
274.216
282.694
251.373
276.332
323.462
337.1401

Къ таблицѣ.

отчетовъ" Го?ѵЙ,Ы К?™™ еННЫХЪ  Д° Х0.Д° ВЪ  и  Расходовъ  государства   взяты изъотчетовъ іосудар. Контроля по нсполненію росписей стр 24—131

^f^to^^Z &£^^\£№  СЪ   ввропѳвсой и азіатской
ніе доходовъ отъ обмтягп тапІгѴ, «                уд ' Конт Р° ля > нашли процентное отношѳ-

а^тскоГк^енныѴт р* ™W       ГІШа н Гру30ВЪ больш °й скорости европейской и.шатскои   казенныхъ   сѣтей къ доходамъ   отъ   этого   тарифа по всей пѵрркпй р*. г.,

КскбГсІтеГ  ° ТН0ШеНІеМЪ -і и вычислили сборъ Z^ZZToS™^™

средствъ^авлен^ж. доД." 0 "'   ° Ъ  " УДа  ВМТЫ  НаМИ ИЗЪ Смѣтъ «пеціальншхъ
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Затраты на Восточно-Китайскую дорогу.

" 1 Частный капи- Затраты казны на Вост. Китайскую зкел. дорогу ВЪ

талъ въ тыс. р. тысячахъ рублей.

I
Ем

я   !
й   |

оз
(-.
0>

О Ч
о

-2 ^*

^£
Е-' 2
Й     '

5"'3
£-. «

а
й
и

я
Е<
О
Й

О
с-
CD

Ш

Выдано
числен.

ссудъ съ на-

слолен. °/о-въ.

Выдано въ счетъ га- ■ рантіи по облиг. кап. 1 вып. 1S97 г. со сложАо
й
о

а
о
и
сэ

о а
я и

о
(в &
Е-"   О
Я   КС
а
в в

Дсфицнтъ  съ  наросши- ми %-тами. Морское пароходство и постройка гор. Дальній го сложи. °/о. Дефнцнтъ по дополни- тельнымъ предп. съ начис. сложи. °/0. На приспособ, дор. для военн. надобн. 1904 — 1906 г. со слож. °/о.
3
ж

3

ч

°

Подъ обезп. прин.
прав. 4% облиг.

вып. 1898 г, Капитальи. долг, зачис. % за вре- мя постройки. Всего ссудъ съ начнсленіемъ сложныхъ °/о-въ.
ей
Ы

Е-.
а

Е-*
с$
го

о

о

1902І 5.000 15.000 20.000

1

264347 3 ) 20393*) 284.740 4.139 __ . __ 35.906 _ __

1903: >, » » 49.255 — 333.995 4.928 2.007.*) 2.087 37.342 4.568 — 382.772

1904 „ „ » 38.374 — 387.264 5.749 9.782 11.952
\

38.836 20.473 -- 4G4.274

1905 » W И — — 402.755 6.603 16.270 28.700 40.389 . 41.697 161.189

1906 » я ». — 418.842 ' 7.491 14.880 44.728 42.004 55.925 167.636

1907 » >» .. . 5.300 3 ) — 441.036 8.415 9.667 56.184 43.685 69.181 174.341

1908 „ >t » - — 458.676 S.375 3.685 52.116 45.432 83.466 181.314

1909 „ „ ., — ■ — 477.022 10.374 997 65.597 47.248 98.114 188.566

1910 » » W — — 496.101 11.389 — 68.221 49.138 113.355 196.109

1911 „ У) » — — 515.944 12.444 — 70.950 51.104 129.108 203.959

1912 >» » о — — 536.581 13.542 — 73.788 53.148 146.449 212.111

1913 „ „ » ~ — 558.043 14.684 — 76.739 55.274 162.307 220.595

1914 » » » — — 580.364 15.871 — 79.808 57.485 178.799 229.419

1915 „ „ » — 603.519 17.106 — 83.000 59.784 195.951 238.596

1916 » — і    — 627.711 18.390 — 86.320 62.175 213,789 248.139

1917 „ » » — — 652.82С 19.725 — 89.773 64.662 ! 232.741 258.065

1918 5.0ОС 15.00С 20.00( }  ,   — ■ — 676.931 21.104 — 93.363 67.24S ,242.05с
1

268:387 і.369.084

») Прил. къ От. Г. К. за 1903 г. стр. 326 IV в.
2 )  Прил. къ От. Г. К. 1903 и 1904 г. Вѣдомость счет, правит, съ частными дорогами IV в.

3 )  Объяснит, зап. къ От. Г. К. за 1907 г. стр. 38.
4 )   По отчетамъ эксплоатаціи.
5 )  Прил. къ От. Г. К. 1909 г, Приложеніе къ вѣдомости \ ДЬТП.' "Счетоііі^іравит, съ ча-

стными дорогами.                                                                                 / .              , .''-•      \
.-■■•   '■ • '.;,. rfc «.or.p

о«р
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